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Vorwort 


Fünf Teilgebieten des großen Ringens sind in diesem Bande Sonderdarstellungen gewidmet - 
Sonderdarstellungen nicht deshalb, weil sich ihr Geschehen und Wirken abgesondert, ohne 
gegenseitige Beziehungen und ohne Einflüsse auf die Kampfhandlungen in Europa vollzogen 
hätten, sondern weil ihre Entstehung, ihre Entwicklung, ihre Eigenart, ihre Wirkung in der knappen 
Schilderung der Kämpfe des Landkrieges nicht in der Form gekennzeichnet werden konnten, wie es 
ihrer Bedeutung für die damalige Gegenwart und für die Zukunft entspricht. So sind die hier 
dargestellten Kampfhandlungen kein Sondergeschehen, ohne Zusammenhang mit dem furchtbaren 
Ringen an Deutschlands und Österreichs Grenzen - im Gegenteil! Einige dieser Teilgebiete haben 
mitbestimmend, ja mitentscheidend auf das Kämpfen der Massen eingewirkt, und andere würden in 
gleicher Stärke ihren Einfluß zur Geltung gebracht haben, wenn nicht außerhalb liegende Kräfte 
ihre Tätigkeit empfindlich gelähmt hätten. 


In besonderem Maße trifft dies für die deutsche Flotte zu. In ganz anderer Weise hätte sie ihr 
Wollen und Können in dem Ringen der Völker zur Mitwirkung bringen können, wenn sie von 
Beginn an in gleicher Weise wie das Landheer zielbewußt zu gewaltigen Schlägen gegen den Feind 
eingesetzt worden wäre. Was die deutsche Flotte trotz ihrer Minderzahl leisten konnte, hat sie - 
leider zu spät und nur einmal - am Tage von Skagerrak der Welt und dem seegewaltigen Feinde 
bewiesen, zu einer Zeit, als sie durch vorhergegangene Ereignisse schon in stärkerem Maße an 
Kraft verloren hatte, als der über unbegrenzte Ergänzungsmittel verfügende Brite. Aber mangelndes 
Zusammenarbeiten der Leitung von Heer und Flotte in der Vorkriegszeit hatte zu einem 
mangelhaften Verständnis des Generalstabs in der Bewertung der Flotte und zu ungenügenden 
gemeinsamen Kriegsvorbereitungen geführt - ein Verzicht auf ihre energische Mitarbeit bei den 
einleitenden Operationen war die Folge. Und die politische Leitung des Reichs wirkte in gleichem 
Sinne in falscher Einschätzung der Mentalität des Gegners und irrigen Voraussetzungen über die 
Dauer des Krieges und die bei seinem Ende möglichen Verhältnisse. Die aus diesen Anschauungen 
erwachsene Schonung der Flotte, der bewußte Verzicht auf ihren rechtzeitigen, kraftvollen Einsatz, 
trug in sich den Keim zu dem unglücklichen Kriegsausgang. - Und als die Hochseeflotte durch die 
Macht der Verhältnisse gelähmt, aber die U-Bootswaffe zur höchsten Kraft entwickelt war, da war 
es abermals die politische Leitung des Reichs, die der mit stärkstem Erfolg einsetzenden 
Kampfarbeit der U-Boote wiederholt aus schwächlichen Rücksichten mit Bedenken und 
Einsprüchen hemmend und hindernd so lange entgegentrat, bis der durch ähnliche Bedenken nicht 
beengte Gegner seine Gegenmaßregeln zur vollsten Stärke ausgebaut hatte. So blieb auch ihnen die 
Steigerung der schon erzielten äußersten Krisis beim Feinde bis zur Niederlage versagt. Und so 
mußte es geschehen, daß die im Sinne kräftigster Offensive erzogene Flotte, dieses Lieblingskind 
des Kaisers und des Volkes, sich in Tatenlosigkeit verzehrte und in dieser Tatenlosigkeit der von 
außen her in sie getragene Keim zum Hochverrat und zur Revolution den stärksten, den schließlich 
auch sie selbst vernichtenden Nährboden fand. 


Weit von der Heimat spielte sich der Krieg um Deutschlands Kolonien ab - scheinbar ohne 


Zusammenhang und Einfluß auf die Dinge in Europa. Gewiß: bei der Mehrzahl der Kolonien hatte 
das unsagbar törichte Vertrauen Deutschlands auf die Kongo-Akte und auf den von seiner Seite 
vorausgesetzten Verzicht einer Übertragung des Krieges auf koloniale Gebiete seitens aller 
europäischen Nationen, sowie die verhängnisvolle Sparsamkeit des Reichstags dahin gewirkt, daß 
sie ohne oder nach nur kurzer Gegenwehr feindlicher Überlegenheit zur leichten Beute werden 
mußten. Auch hier hatte die Beurteilung der Psyche der Feinde versagt, die eigenem Vorteil und 
zielbewußten Zukunftsabsichten zuliebe die von ihnen unterschriebenen politischen Akte und 
Dokumente rücksichtslos beiseite schoben, sobald sie ihnen keine Vorteile versprachen und - im 
Gegensatz zu Deutschland - überall ausreichende Kräfte an den Grenzen deutscher Kolonien zur 
Verfügung hatten, um sofort übermächtig die geringen deutschen Polizeitruppen niederzuwerfen. 
Und doch sind die Heldenkämpfe in Tsingtau, Südwestafrika, Kamerun und vor allem in 
Deutsch-Ostafrika Kennzeichen dafür, welchen Einfluß auf den Gang der Dinge auch sie hätten 
gewinnen können, wenn klare politische Einsicht ihnen ähnliche Machtmittel gegeben hätte, wie es 
die Gegner getan hatten. Die gewaltigen Massen schwarzer und farbiger Hilfsvölker, die allein der 
Entente das Durchhalten im Kriege bis zum Eingreifen Amerikas ermöglichten, würden in Afrika 
festgehalten worden sein. Wie groß die Machtmittel waren, die auch jetzt noch zur Überwältigung 
der deutschen Kolonien benötigt wurden und in Europa fehlten, beweist die Tatsache, daß gegen 
den einzigen deutschen Oberstleutnant, späteren Oberst v. Lettow-Vorbeck, mit - zur Zeit der 
größten Stärke! - etwa 3500 weißen und 12 000 schwarzen, schlecht ausgerüsteten Soldaten, 
England 140 Generale, 300 000 Mann, 12 000 Kraftwagen und zahlloses bestes Kriegsmaterial 
einsetzte und ihn doch nicht besiegen konnte. 








Der Beginn der Kolonialkämpfe ist aber auch in anderer Hinsicht kennzeichnend: hinsichtlich der 
feindlichen Kriegsabsichten und Kriegsvorbereitungen. Schon am 31. Juli erschien das aus Kapstadt 
ausgelaufene englische Kapgeschwader vor Daressalam zur Beobachtung der ostafrikanischen 
Küste und des Kleinen Kreuzers "Königsberg", und erst am 4. August erklärte England den Krieg! - 
Am 4. August erklärte es den Krieg - und schon am 8. August überschritten seine Truppen, zwei 
Tage darauf französische Truppen an drei Stellen die Grenze zum konzentrischen Einmarsch in 
Togo. Wer afrikanische Verhältnisse zu beurteilen vermag, weiß, daß die hierzu nötigen 
Vorbereitungen politischer und militärischer Art nicht in drei oder vier Tagen erledigt werden 
konnten, sondern längst eingeleitet sein mußten. 





Ungenügende Ausnutzung und mangelnde Friedensschulung der in den deutschen Kolonien 
ruhenden Machtmittel ließen diese nur zu einem geringen Einfluß auf die europäischen Kämpfe 
gelangen. 


Von stärkerer und unmittelbarer Wirkung waren die Kriegsereignisse auf türkischem Boden. Ob 
ohne Deutschlands und Österreichs materieller Hilfe und Liman v. Sanders’ kraftvolle Führung der 
ungeheuerliche Heldenkampf der Türken auf Gallipoli hätte zum Sieg geführt werden können, sei 
dahingestellt. Und nicht nur hier, sondern in erheblich stärkerem Maße auch an anderen Stellen hat 
der Kampf der Türkei schwächend und zehrend auf Deutschlands Kampfmittel eingewirkt; 
jedenfalls war die Sorge um den zu Ende gehenden türkischen Widerstand das treibende Moment zu 
dem schweren Entschluß der Obersten Heeresleitung zum Serbischen Feldzug. Aber der durch 
gemeinsame Anstrengung gewonnene Sieg auf Gallipoli machte die Trennung zwischen England, 
Frankreich und Rußland endgültig, indem er den ersteren den Zugang zum Schwarzen Meer und die 
Zufuhr sperrte, und wurde damit die Ursache zu dem 1917 erfolgenden Zusammenbruch des 
russischen Riesen. Anderseits aber war die Verfolgung türkischer Sonderinteressen und die, trotz 
deutscher Gegenvorstellungen, daraus erwachsende Zersplitterung der türkischen Truppen und ihr 
Einsatz an nicht entscheidenden Stellen eine der Ursachen zu ihren schweren Niederlagen an 
kriegswichtiger Stelle und damit zum unglücklichen Ausgang des Krieges für die Gesamtheit der 
Mittelmächte. 


Ganz anders wie bei diesen räumlich und sachlich neben den Landkriegshandlungen 
einhergehenden Ereignissen spielten sich Gaskrieg und Luftkrieg in engstem Zusammenhang, in 
innigster Durchdringung und stärkstem gegenseitigen Einfluß mit jenen ab. Bei Kriegsbeginn als 
Kampffaktoren nicht oder nur in ersten tastenden Versuchen vorhanden, entwickelten sie sich unter 
dem Zwang der Verhältnisse zu einer Bedeutung, die von keinem der altgewohnten Kampfmittel 
übertroffen werden konnte. Unter ihrem Einfluß änderte sich nicht nur das äußere Geschehen der 
taktischen Kampfhandlungen, sondern auch das Wesen des Krieges überhaupt. Die in der 
beschränkten Wirkungsweise der alten Waffen liegende räumliche Abgrenzung der von den 
Kriegsereignissen unmittelbar betroffenen Gebiete dehnte sich aus und sprengte alle Schranken, und 
so zog vor allem die Luftwaffe über die ringenden Heere hinweg das ganze dahinterliegende 
Heimatgebiet immer mehr in die Schrecken und Wirkungen der Kämpfe hinein. Wenn die 
Blockade Deutschland von der Welt und ihren Hilfsmitteln absperrte und schließlich dem 
Gegner die quantitative Übermacht verlieh, die auch durch beste Qualität der Mittel und 
rücksichtslos tapferen Einsatz der Kräfte nicht überwunden werden konnte, so war in der 
Entwicklung dieser neuen Kampffaktoren doch Deutschland meist führend, und die Heldentaten 
seiner Söhne auch in diesen neuen Kampfformen werden selbst unter dem Eindruck des 
erschütternden Endes nie verschwinden. 





Die Kolonien sind Deutschland geraubt; noch ringt die Türkei um ihr Dasein; die deutsche 
Seemacht ist vernichtet - nicht in ehrlichem Kampf, sondern durch gemeinsten Verrat, den 
anzunehmen sich das stolze England nicht schämte; Gaswaffen und Luftkampfwaffen sind dem an 
sich selbst zusammengebrochenen Volke verboten. In allen diesen vernichtenden Bestimmungen 
aber kennzeichnet sich eins mit eindringlicher Wucht: die ungeheure Wirkung, die alle diese 
Kampfmittel in deutscher Hand bei den Gegnern ausübten und die sie nur durch ihre restlose 
Vernichtung für die Zukunft glaubten ausschalten zu können. 


In dieser ungewollten Anerkennung von Deutschlands Kraft ruht auch die Hoffnung auf eine 
bessere Zukunft. 
Max Schwarte 
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Abschnitt: Der Seekrieg 


Kapitel 1: Die Grundlagen für die Führung des Seekriegs 
Konteradmiral Eberhard Heydel 


1. England Urheber des Krieges. 


Der Weltkrieg, dessen Führung zur See in den nachfolgenden Abschnitten behandelt wird, würde 
am treffendsten durch die Bezeichnung "Der Krieg Englands" gekennzeichnet. Denn er war nichts 
anderes als die erneute Anwendung des bewährten Mittels überlieferter Politik, dessen sich England 
in jedem vorangegangenen Jahrhundert bedient hat: Lästige Konkurrenten kurzerhand zu 
vernichten. Der unangenehmere Teil dieser Aufgabe wurde nach der alten Erfahrung "Seekrieg 
nährt, Landkrieg zehrt" in der Regel anderen Staaten überlassen, in diesem Falle der kontinentalen 
Gefolgschaft Frankreich-Belgien und Rußland, um dann nach gründlicher Selbstzerfleischung des 
Kontinents als um so gestärkterer Tertius gaudens dazustehen. Das hat England dieses Mal nur 
unvollkommen erreicht: Der Kontinent hat zwar seine Schuldigkeit getan, liegt macht- und kraftlos 
danieder, die "Balance of power" nach englischem Geschmack ist hergestellt. Der Tertius gaudens 
aber ist ein anderer - Amerika. Und die "Balance of power" hat einen anderen Charakter erhalten: 
England balanciert mit, und den angenehmen Posten des Außenstehenden hat Amerika 
eingenommen. Auch die Durchführung des Unternehmens verlief nicht ganz so, wie wohl erhofft: 
Es haben sich mehr Engländer auf den kontinentalen Kriegsschauplatz begeben müssen, als die 
planmäßig vorgesehenen 160000 Mann der "Expeditionary Force" ." Viel kostbares 
Angelsachsenblut mußte fließen trotz der zahlreichen Bundesgenossen jeder Hautfarbe, und das 
Dogma von der Unverletzbarkeit des geheiligten englischen Bodens hat einen starken Stoß erlitten. 
Englands Volk hat den Krieg und seine Wirkungen nicht selten unmittelbar und empfindlich spüren 
müssen. 


Mit der für England charakteristischen Zähigkeit, unbeirrt durch Sentimentalität, die dem Engländer 
fremd ist, hat es das "Knock-out" Deutschlands vorbereitet. Von dem Augenblick an, in dem es 
begriff, daß dem schnellen wirtschaftlichen Aufstieg Deutschlands mit Mitteln friedlicher 
Wirtschaftspolitik kein Halt geboten werden konnte, hat es folgerichtig den schon lange vorher aus 
dem englischen Blätterwalde erschollenen Ruf "Germaniam esse delendam" zum Leitsatz seiner 
Politik erhoben. Unbeschadet gelegentlicher freundlicher Gesten, die so oft mißverstanden worden 
sind und zum Rüstzeug englischer Politik gehören, unbeschadet dann und wann zur Schau 
getragener Verständigungsbereitschaft, die in englischer Auffassung nie auf der Basis der 
Gleichberechtigung zu verstehen war. Unbeirrt durch deutscherseits bewiesenen 
Verständigungswillen, der sich noch 1912 dazu verstand, die Flottennovelle um des Friedens willen 
zu verstümmeln und ein Abkommen zu treffen, das der englischen Seemacht eine ausgesprochene 
Überlegenheit einräumte.? 


Aufrichtiges deutsches Friedensbedürfnis, eine ihm entsprungene ehrliche (nicht selten zu stark 
betonte) Verständigungssehnsucht und nicht zuletzt deutsche Sentimentalität, die den englischen 
Charakter falsch einschätzte, haben das verkennen lassen. Trotz der warnenden Lehren der 
Marokkokrise, trotz der wiederholten eindeutigen Hinweise amtlicher englischer Stellen, die keinen 
Zweifel über die Stellung Englands im Falle eines bewaffneten Konflikts zwischen den 
kontinentalen Großmächtegruppen lassen konnten. So entstand jene deutsche Politik der Illusionen, 
die über die amtliche Versicherung Englands gegenüber Rußland vom Jahre 1912 hinweg, "England 
werde nach Eintreten der »in Frage stehenden Umstände« alles tun, um der deutschen 
Machtstellung den fühlbarsten Schlag zu versetzen", bis in die Stunde der englischen 
Kriegserklärung an ein neutrales England glaubte und damit ungewollt "die Umstände" 
herbeiführen half, auf die England wartete. 


Die französisch-russische Gefolgschaft war durch Militär- und Marineabkommen gesichert, die 
Rüstung des Dreiverbands auf der Höhe. Zum letzten Mal, bevor die deutsche Seerüstung zu stark 
wurde, bot sich die Gelegenheit zum Schlage. England nutzte sie, setzte den Schlußstein seiner 
Vernichtungspolitik. 


Die Vorbereitungen der britischen Flotte für den Krieg gegen Deutschland. 


Der ausbrechende Krieg fand die englische Flotte in lückenloser Schlagbereitschaft. In 
zweijahrzehntelanger, unausgesetzter Arbeit war sie auf den Krieg gegen Deutschland hin 
ausgebaut, organisiert, erzogen worden. 


Bereits im Jahre 1904 begann ihr strategischer Aufmarsch. Unter Einschränkung der 
Auslandsindiensthaltungen und Entblößung der Auslandsstationen verlegte England das 
Schwergewicht seiner Seerüstung nach und nach in die Heimatgewässer. Neue, zum Teil aus den 
modernsten Schiffstypen bestehende Verbände entstanden; die für den Kriegsfall vorgesehenen 
Reserveverbände wurden vermehrt. Aus den mit voller Besatzung in Dienst gehaltenen (aktiven) 
Schiffen wurden vier Schlachtschiffgeschwader zu durchschnittlich acht Linienschiffen, ein 
Schlachtkreuzergeschwader, drei Panzerkreuzergeschwader, ein leichtes Kreuzergeschwader 
(Kleine Kreuzer), vier Zerstörerflottillen zu je etwa 20 Zerstörern gebildet (I. Flotte). Die in 
Reserve gehaltenen Schiffe wurden zu zwei Flotten zusammengefaßt (II. und III. Flotte), jede zu 
zwei Linienschiffsgeschwadern, die II. Flotte zu zwei,die III. Flotte zu sechs Kreuzergeschwadern 
(Panzerkreuzer und große geschützte Kreuzer). Vier Reservezerstörerflottillen (bis zu 20 Zerstörer 
stark) traten hinzu. Die materielle und personelle Bereitschaft der Reserveverbände wurde 
wesentlich gehoben. Ihre Schiffe und Fahrzeuge blieben mit einer Stammbesatzung in Dienst. Die 
zur II. Flotte gehörenden hatten die Hälfte, die zur III. Flotte gehörenden etwa zwei Fünftel ihrer 
etatmäßigen Besatzung als aktives Personal ständig an Bord. Die Verbände der II. Flotte erhielten 
im Falle ihrer Aktivierung ihre volle Besatzung aus nur aktivem Personal. Lediglich die zur II. 
Flotte Gehörenden wurden, und zwar nur zu 2/5 der Besatzungsstärke, mit Reservepersonal, im 
übrigen ebenfalls mit aktivem Personal aufgefüllt. In materieller Hinsicht (u. a. Ausrüstung mit 
Kohlen und Munition) wurde die Bereitschaft auf solcher Höhe gehalten, daß die II. Flotte 
planmäßig innerhalb weniger Stunden nach Erlaß des Mobilmachungsbefehls, die III. Flotte nach 
wenigen Tagen verwendungsbereit sein konnte. Mobilmachungsübungen mit anschließenden 
Übungsfahrten und Manövern sorgten für sicheres Arbeiten dieser Organisation im Ernstfalle. 


Gleichzeitig mit der Verlegung der Auslandsverbände in die Heimatgewässer begann der Ausbau 
einer Reihe von Flottenstützpunkten an der englisch-schottischen Ostküste. Es entstanden der große 
Kriegshafen Rosyth im Firth of Forth, Stützpunkte im Moray Firth und Humber, sämtlich für 
schwere Streitkräfte benutzbar. Harwich und die Teesmündung wurden zu Stützpunkten für leichte 
Streitkräfte (Zerstörer und U-Boote) ausgebaut. 


Schon 1909 war die Versammlung aller für den Krieg in der Nordsee vorgesehenen Seestreitkräfte 
vollzogen. 


Hand in Hand damit ging eine von Jahr zu Jahr wachsende Verstärkung der Seerüstung nach Zahl 
und Typ der Fahrzeuge. 1905 entstand in der "Dreadnought" das erste "All-big-gun-Schiff"* in der 
Erwartung, daß ein Nachbau dieses Schlachtschifftyps von großer Wasserverdrängung durch 
Deutschland wegen der unzureichenden Abmessungen des Kaiser-Wilhelm-Kanals und der 
Wilhelmshavener Schleusen in absehbarer Zeit nicht in Frage komme. Die jährlichen 
Bauprogramme wuchsen. Geschickte Aufklärung der Öffentlichkeit über die Bedürfnisse der 
Landesverteidigung durch Hinweis auf die Abhängigkeit Englands von der Überseezufuhr und eine 
geflissentlich wachgehaltene Besorgnis vor einer Invasion sorgten dafür, daß der englische 


Steuerzahler willig zahlte. Im allgemeinen begegneten die Forderungen der jährlichen 
Flottenbudgets vollem Verständnis der politisch gereiften Öffentlichkeit für die Bedürfnisse der 
Seerüstung. Wo, wie im Jahre 1909, als es sich um die Bewilligung von acht Großkampfschiffen 
handelte, Nachhilfe zweckmäßig schien, griff man zu anderen Mitteln, wie dem bekannten "Naval 
scare" (Flottenpanik), die der damalige I. Seelord, Admiral Fisher, durch Auftischen des Märchens 
erzeugte, Deutschland beschleunige den Ausbau seiner Flotte entgegen dem Flottenbauplan durch 
außeretatmäßige Bauten. 


Mit Beendigung der Flottenverlegung in die Nordsee erhielt die taktisch-strategische Ausbildung 
der Flotte mehr und mehr eine ausgesprochen auf die Kriegführung gegen Deutschland 
zugeschnittene Form. Anlage und Durchführung der jährlichen Flottenmanöver, Kräfteverteilung 
und Aufgaben der Parteien, Wahl des Manövergebiets zeigen unverkennbar und durchweg die 
Beschäftigung mit dem Problem der Blockadekriegführung. Dabei wurden - so bei dem 
Flottenmanöver 1909 - nicht selten die dem Kriegsausbruch in der Regel vorhergehenden Perioden 
politischer Spannung (Strained relations) und des unmittelbar bevorstehenden Kriegsausbruchs 
(War imminent) zur Darstellung gebracht. Durch entsprechende Wahl des Manövergebiets unter 
geschickter Ausnutzung seiner geographischen Verhältnisse wurden die Verhältnisse des Nordsee- 
Kriegsschauplatzes hinsichtlich seiner geographischen Gestaltung und strategischen Entfernungen 
zuweilen naturgetreu wiedergegeben. So bei dem Manöver 1910, in dem die Deutsche Bucht mit 
Helgoland durch das Gebiet nördlich Irland mit dem Firth of Lorn (schottische Westküste) als Elbe, 
der vorgelagerten Insel Colonsay als Helgoland, und die dänischen Gewässer (Skagerrak) durch die 
Hebridensee mit der Nordspitze der Hebriden als Kap Skagen dargestellt wurden. 


Die Mobilmachung der britischen Flotte. 


Befand sich so die britische Flotte 1914 ohnehin in allgemein hoher Bereitschaft, so wurde sie 
durch eine im Juli an Stelle des sonst üblichen Manövers stattfindende große 
Mobilmachungsübung, bei der die Reserveformationen unter Einberufung der Reservisten in Dienst 
gestellt wurden und die angeblich mit einer Flottenparade vor dem König enden sollte, in den 
Zustand der Angriffsbereitschaft versetzt. Ob diese Übung einen ernsteren Hintergrund hatte, 
England auf einen Krieg mit Deutschland im Jahre 1914 rechnete, kann dahingestellt bleiben. Die 
Tatsache, daß Rußland bereits im Frühjahr 1914 "Probemobilisierungen" vorgenommen hat, der 
Besuch des französischen Präsidenten in Rußland im Juli 1914, das erst im Frühjahr 1914 zwischen 
England und Rußland abgeschlossene Marineabkommen, spätere Enthüllungen aus den russischen 
Staatsarchiven könnten darauf hindeuten. Der noch Ende Juni stattfindende Besuch eines englischen 
Geschwaders moderner Großkampfschiffe in Kiel, der vielfach mißverständlich als Zeichen 
englischer Annäherungsbestrebungen aufgefaßt wurde, und das Abschiedssignal, das der englische 
Geschwaderchef bei der unmittelbar nach dem Morde von Serajewo erfolgenden Abfahrt an die 
deutsche Flotte richtete: "Friends to-day, friends in future, friends for ever"* würde, am englischen 
Charakter gemessen, eine solche Vermutung noch nicht entkräften können. Wesentlich bleibt die 
Tatsache, daß die englische Flotte durch die Mobilmachungsübung einen derartig hohen 
Bereitschaftsgrad erreicht hatte, daß es zur Durchführung der ersten Kriegshandlungen eigentlich 
nur noch der Einnahme der für den Kriegsbeginn erforderlichen letzten Bereitschaftsstellungen (der 
aus Manövern bekanntgewordenen "Before-war positions") bedurfte. 





Das geschah bereits in den letzten Julitagen. Am 29. Juli verließ die in Portland versammelte 1. 
Flotte (die aktive Schlachtflotte) den Hafen zur Fahrt nach den Aufmarschhäfen an der schottischen 
Ostküste. Die II. Flotte sammelte darauf ebenfalls an der Ostküste. Die Schiffsbewegungen wurden 
von da ab, entgegen den sonstigen Gepflogenheiten, geheim gehalten (keine Veröffentlichungen in 
den Zeitungen mehr). Auf den Werften, in den Arsenalen herrschte fieberhafte Tätigkeit. Die 
Zerstörer- und U-Bootsflottillen gingen in ihre Anfangsstellungen. Es wurde kein Urlaub mehr 


erteilt. Die britische Admiralität ließ die Transportschiffe vermessen. 


Mobilmachung und Aufmarsch der britischen Flotte waren im wesentlichen bereits beendet, als der 
englische Außenminister noch am 30. Juli dem deutschen Botschafter erklärte, "weder England 
noch Frankreich würden mobil machen, solange Deutschland es nicht täte". Frankreich hatte schon 
am 29. Juli bedeutende Truppenmassen an die französisch-deutsche Grenze geworfen, seine Flotte 
mobilisiert. 


Ebenso frühzeitig und gleichfalls vor der erwähnten Erklärung des englischen Ministers begannen 
die Kriegsvorbereitungen auf den außerheimischen Stationen. 


Wie bei der politisch-militärischen Vorbereitung des großen Krieges, so hat England sich auch in 
der letzten, dem Kriegsausbruch vorhergehenden Phase durch keinerlei Rücksichten von der 
Durchführung derjenigen Maßnahmen abhalten lassen, die die militärischen Bedürfnisse 
erforderten. Die Politik trat zurück. Sie beschränkte sich, um das Gesicht zu wahren, auf 
beruhigende Worte, im übrigen handelte man aber und sicherte sich dadurch einen erheblichen 
militärischen Vorsprung. 


Die Mobilmachung der deutschen Flotte. 


Im Gegensatz hierzu Deutschland. Hier nahmen mit Zuspitzung der politischen Lage 
Verständigungssehnsucht und Irrglaube an englische Friedfertigkeit Formen an, die die 
Durchführung der notwendigsten militärischen Maßnahmen bis über die Grenzen des 
Verantwortbaren hinaus erschwerten. "Alles vermeiden, was England irritieren, verstimmen kann" 
war Leitsatz, maßgebend nicht nur für die vorbereitenden Kriegsmaßnahmen, bestimmend, wie sich 
später zeigen sollte, selbst für die Führung des Krieges in den ersten Kriegsperioden, als der 
gefährlichste Feind Deutschlands schon längst nach dem Rezept seines eisernen Seelords verfuhr: 
"Hit first, hit hard, hit everywhere."® 


England rief sein Geschwader unmittelbar nach der Tat von Serajewo aus Kiel zurück, ohne 
Rücksicht auf den "Eindruck" - Deutschland schickte seine Hochseeflotte noch am 13. Juli auf die 
Norwegenreise, mit Rücksicht auf den "Eindruck", den die Unterlassung dieser planmäßigen Fahrt 
hervorrufen könnte. Und es ließ sie, die ohne Kriegsausrüstung, ohne Torpedobootsflottillen einer 
überfallartig vorgehenden englischen Flotte gegenüber in ungünstigste Lage geraten wäre, noch am 
25. Juli in die norwegischen Häfen einlaufen, als das österreichische Ultimatum an Serbien bereits 
ergangen war, die englische Flotte schon mit den letzten Vorbereitungen begann. Und während 
England seine Flotte in den Bereitschaftsstellungen an der englischen Ostküste sammelte, teilten 
sich die von der Norwegenreise gegen den Willen des Reichskanzlers auf unmittelbaren Befehl des 
Kaisers jetzt endlich zurückkehrenden deutschen Geschwader in ihre Heimathäfen Kiel und 
Wilhelmshaven. 


Erst am 31. Juli, als die aus England eingelaufenen Nachrichten die bevorstehende Beendigung der 
letzten Kriegsvorbereitungen erkennen ließen, erfolgte der Aufmarsch der deutschen Flotte auf dem 
Hauptkriegsschauplatz, in der Nordsee. Dann erst begannen die letzten Vorbereitungen - unter 
Vermeidung aller solcher Maßnahmen, namentlich Schiffsbewegungen, die auf der anderen Seite 
der Nordsee verstimmen könnten. 


Diese von den politischen Stellen immer erneut betonte Forderung wurde bis zum Abbruch der 
Beziehungen mit England aufrecht erhalten. Sie erschwerte nicht nur das Mobilmachungsgeschäft, 
dessen schnelle Beendigung angesichts der vorgeschrittenen Bereitschaft der englischen Flotte und 
bei der Möglichkeit einer überfallartigen Eröffnung des Krieges durch England dringend geboten 


war. Sie verhinderte auch die Durchführung für den Kriegsbeginn erforderlicher operativer 
Maßnahmen, wie das rechtzeitige Auslaufen der für den Kreuzerkrieg in den außerheimischen 
Gewässern bestimmten Hilfskreuzer. Noch am 3. August, dem Tag vor der englischen 
Kriegserklärung, als der Ausbruch des Krieges mit Frankreich unmittelbar bevorstand, und obwohl 
an feindlichem Eingreifen Englands nach der Mitteilung des englischen Außenministers aus den 
letzten Julitagen, "daß England im Kriege Deutschland - Frankreich nicht untätig bleiben könne", 
nicht mehr zu zweifeln war, wurde die Bitte des Chefs der Hochseestreitkräfte um Auslauferlaubnis 
für die Hilfskreuzer abschlägig beschieden. England aber hatte schon am 2. August sämtliche 
Telegraphenverbindungen mit Deutschland unterbrochen, und nach zuverlässigen Nachrichten 
kreuzten seit diesem Tage ständig englische Seestreitkräfte an der holländisch-belgischen Küste. 


Erst am 1. August wurde die deutsche Mobilmachung befohlen. Nun erst konnten, im Gegensatz zu 
den nach der Sommerübung nicht wieder entlassenen und daher längst bereiten englischen 
Reserveverbänden, die deutschen Reserveformationen in Dienst gestellt werden. Kriegsbereit aber 
konnten sie erst sein, nachdem sie Schiffe und Personal eingeübt und eingefahren hatten. 


Der Eintritt des Kriegszustandes mit England am 4. August löste endlich die Fesseln politischer 
Verständigungssucht von der deutschen Flotte. Sie erhielt Handlungsfreiheit. Bereit waren aber 
außer einigen Kreuzern lediglich die 16 Linienschiffe des I. und II. Geschwaders. 


2. Die allgemeinen Grundlagen der Seekriegführung. 


Mit dem Eintritt Englands in den Krieg wurden zum Kriegsschauplatz die Weltmeere. Nicht nur die 
über die Ozeane verzweigte Dislokation der deutschen und feindlichen Seestreitkräfte mußte das 
notwendigerweise zur Folge haben. Eine Welt von Feinden und politischen Mitläufern erhob sich 
gegen Deutschland. Was nicht als Glied des englischen Imperiums (Dominions) ohnehin zur 
Heeresfolge oder durch das englische Vertragsnetz zu militärischer oder politischer Gefolgschaft 
verpflichtet war, wandte sich aus Opportunitätsgründen oder unter dem Einfluß wirtschaftlicher 
Abhängigkeit dem Dreiverbande zu oder wurde durch den starken Druck der feindlichen Koalition 
dazu gezwungen. Nur wenige europäische und außereuropäische Staaten haben sich hiervon 
freihalten können, teilweise unter dem unmittelbaren Einfluß ihrer geographischen Lage zu 
Deutschland (Holland, Dänemark, Schweden) und unter starker eigener Belastung durch 
rücksichtslose Behandlung seitens des Dreiverbandes, insbesondere Englands. 


England Hauptgegner. 


Wie während der politische Vorkriegsperiode, behielt England auch während des Krieges die 
Führerschaft der feindlichen Staatengemeinschaft. Nicht nur die Fäden der politischen, auch die der 
militärischen Führung des großen Krieges liefen in London zusammen. Den Seekrieg aber 
betrachtete es als seine Domäne. 


England spielte das Spiel - das war festzuhalten - und schob die Figuren seiner Partei. Solange 
England das Spiel nicht aufgab, war an einen auch nur annehmbaren Ausgang für Deutschland nicht 
zu denken. England war der Hauptfeind, der Kopf der feindlichen Koalition. Seinen Kriegswillen 
zu brechen war die Hauptaufgabe der großen Kriegführung. Daß dieser Wille den vollen Sieg 
wollte, war selbstverständlich. Dafür sprach schon der Preis, um den es ging, und die ungeheure 
Macht, die zu Gebote stand. Über die Entschlossenheit, durchzuhalten, konnten die wiederholten 
und sehr ernst zu nehmenden Äußerungen englischer Staatsmänner während des Krieges 
ebensowenig Zweifel lassen, wie die Methoden, nach denen England den Krieg von vornherein 
führte. 


Nur wenn England selbst schwer bedroht werden konnte, war somit ein Einlenken zu erhoffen. 


Eine solche Bedrohung ermöglichte in der Hauptsache nur der Seekrieg. Sie mußte daher die 
allgemeine Grundlage der Seekriegführung und das operative Hauptziel der Kriegführung in der 
Nordsee im besonderen bilden. 


Die Grundlagen der englischen Seekriegführung. 


Das Hauptziel der feindlichen Kriegführung war die Niederringung Deutschlands. Lag Deutschland 
am Boden, lag auch der Dreibund am Boden, und der Sieg war gewonnen. Das Schwergewicht der 
feindlichen Kriegführung mußte sich somit gegen Deutschland richten. Rein militärisch lag die 
Aufgabe der Landkriegführung ob, die Deutschland im Zweifrontenkrieg zermürben sollte. 
Wirtschaftlich hatte England sich die Lösung vorbehalten. Sie bestand in der materiellen 
Erdrosselung Deutschlands durch völligen Abschluß von der Außenwelt und war die 
Hauptaufgabe der englischen Seekriegführung in wechselseitigem Zusammenwirken mit der 
politischen Kriegführung. Das Mittel war eine Blockade, die allen Regeln des Völkerrechts 
widersprach. Denn diese Blockade verschloß ein ganzes Meer, die Nordsee, dem freien Seeverkehr 
und erstreckte sich damit praktisch auch auf die angrenzende neutralen Küsten Hollands, 
Dänemarks, Norwegens und weiterhin die Küsten aller Ostseestaaten. Das Wesen dieser 
sogenannten "weiten" Blockade bestand in der Verblockung der Nordseeausgänge zum Weltmeer. 
Die Nordsee wurde damit für Deutschland zum Binnenmeer. Die Engländer belegten diese ihrer 
Form nach defensive Art der Blockade mit dem Ausdruck "to bottle the North Sea". 


Die weiteren der englischen Flotte obliegenden Aufgaben hat Admiral Jellicoe in seinem Werk über 
die Grand Fleet 1914 - 1916 mit folgenden Worten gekennzeichnet: 


1. "To ensure for British ships the unimpeded use of the sea, this being vital to the existence of an 
island nation, particularly one which is not self-supporting in regard to food." 

(Sicherung des uneingeschränkten Gebrauchs der See für den britischen Seehandel, da hiervon die 
Existenz eines Inselvolkes abhängt, insbesondere eines solchen, das seinen Unterhalt nicht aus dem 
eigenen Lande bestreiten kann.) 


2. "To bring steady economic pressure to bear on our adversary by denying to him the use of the 
sea, thus compelling him to accept peace." 

(Ausübung ständigen wirtschaftlichen Drucks auf den Gegner durch Unterbindung seines 
Seeverkehrs [nach englischer Auffassung auch der völkerrechtlich legalen Verbindungen], um ihn 
dadurch zum Frieden zu zwingen. [Die Blockade. ]) 


3. "Similarly in the event of war, to cover the passage and assist any army sent over seas, and 
protect its communications and supplies." 

(Schutz der Truppentransporte über See [zunächst des Transports der Expeditionary Force nach 
dem westlichen Kriegsschauplatz. D. V.] und Sicherung des Nachschubs. ] 


4. "To prevent invasion of this country and its overseas Dominions by enemy forces." 
(Verhinderung einer Invasion.) 


Die Aufgaben weisen zugleich auf die Stellen hin, an denen England am empfindlichsten zu treffen 
war: Der Seeverkehr und die Sicherheit der Insel. 


Der Seeverkehr ist Englands Lebensader. Kein anderes Land ist so ausschließlich auf die 
Überseeversorgung angewiesen wie England. Wird sie unterbunden, so ist der physische und 


wirtschaftliche Zusammenbruch nur eine Frage der Zeit. Schon jede ernstere Störung des 
Seeverkehrs hat sich während des Krieges unmittelbar und empfindlich in England fühlbar 
gemacht. Nicht mit Unrecht hat Jellicoe daher unter den Aufgaben der englischen Seekriegführung 
die Sicherung des Seeverkehrs an erster Stelle genannt. Das Problem der Versorgung Englands im 
Kriege ist jahrelang Gegenstand eingehenden Studiums gewesen, die einem eigens dazu von der 
englischen Regierung eingesetzten Committee übertragen waren. Englische Flottenmanöver haben 
sich vielfach mit der Sicherung der Handelsstraßen im Kriege beschäftigt. Die gewonnenen 
Erfahrungen wurden in besonderen "Kreuzerinstruktionen" niedergelegt. Durch Aufstapelung von 
Rohstoffen und Getreide wurde für den Fall von Störungen in der Zufuhr während des Krieges 
vorgebeugt. 


Die Invasionsgefahr hat nicht nur als Schreckgespenst zu Propagandazwecken der englischen 
Flottenpolitik gedient. Der Gedanken an sie hat während des Krieges die englische Seekriegführung 
nicht unerheblich beeinflußt. Jellicoe weist in seinem Buche mehrfach darauf hin, "daß der Gedanke 
an überfallartige Unternehmungen gegen die englische Küste und an eine Invasion beträchtlichen 
Einfluß auf die Dispositionen der englischen Flotte gehabt habe". "Er habe bei Kreuz- und 
Übungsfahrten der Flotte sich stets vor Augen halten müssen, daß die Flotte überraschend vor die 
Aufgabe gestellt werden könnte, eine deutsche Landung zu verhindern." Allerdings sind wohl in 
erster Linie handstreichartige Unternehmungen gemeint, da die englische Kriegsleitung angesichts 
der ihr bekannten Lage auf dem Kontinent, wo die deutschen Heere durch den Zweifrontenkrieg 
voll in Anspruch genommen waren, kaum ernstlich mit einer Invasion im Sinne des Wortes 
gerechnet haben dürfte. Immerhin hätten aber auch handstreichartige Unternehmungen bei der auf 
die Invasionsgefahr erzogenen Öffentlichkeit panikartige Wirkung hervorgerufen, die der 
Kriegsstimmung abträglich sein konnten. 


Jellicoe hätte noch einen fünften Punkt den Aufgaben hinzufügen können: Die Aufrechterhaltung 
des Prestiges. In dem Prestige, dem Dogma von der Unbesiegbarkeit der britische Seemacht, liegt ja 
das Geheimnis der britischen Weltmachtstellung, bestand ja der Kitt, der das ganze Gefüge der 
feindlichen Koalition, ihrer freiwilligen und vergewaltigten Anhänger, zusammenhielt. Ging dieses 
Prestige verloren, so rückte nicht nur der weltpolitische Schwerpunkt von England fort (Japan, 
Amerika!), das ganze Fundament der englischen Seekriegführung gegen Deutschland geriet ins 
Wanken. Denn der Druck der englischen Seemacht, der die zahlreichen neutralen Staaten zwang, 


die völkerrechtswidrigen Maßnahmen der Hungerblockade hinzunehmen und durchführen zu 
helfen, ohne die dieses Radikalmittel unwirksam sein mußten, fiel fort. 


Die Erfüllung jeder der drei Aufgaben - Sicherung der Seeverbindungen, Verhinderung der Invasion 
und Aufrechterhaltung des Prestiges - gründete sich auf der uneingeschränkten Seeherrschaft der 
englischen Flotte. Jede ernstere Schwächung der Flotte, die die Beherrschung der See in Frage 
stellte, mußte die Sorge vor der Unerfüllbarkeit der Aufgaben, die die Gefährdung der Existenz und 
Machtstellung bedeutete, entstehen lassen und den Kriegswillen lähmen. 


Die Grundlagen der deutschen Seekriegführung in der Nordsee. 


Eine ernste Schwächung der englischen Flotte war aber lediglich durch die Schlacht erreichbar. Die 
Schlacht stand daher unter den Aufgaben der deutschen Seekriegführung an erster Stelle, 
unbeschadet der Einflüsse und Erwägungen, die diese Aufgabe zeitweise in den Hintergrund treten 
ließen und deren Erörterung einem späteren Abschnitt vorbehalten bleibt. 


Eine für England ungünstig verlaufene Schlacht war das schnellstwirkende Mittel, England zum 
Einlenken zu bringen. Und das war von wesentlicher Bedeutung. Denn jeder Tag der 
Hungerblockade zehrte zunehmend am Mark des deutschen Volkes und seinem Wirtschaftsleben; 





die Zeit arbeitete gegen Deutschland, für England. An sich war somit ein möglichst baldiger 
Austrag im Wege der Schlacht anzustreben. 


Anderseits gebot aber die zahlenmäßig fast doppelte Überlegenheit der englischen Flotte nach 
Ansicht der Seekriegsleitung, durch Schädigung des Gegners im Torpedoboots-, U-Boots- und 
Minenkrieg einen Kräfteausgleich herbeizuführen, bevor die Schlacht angestrebt wurde, um für sie 
möglichst günstige Bedingungen zu schaffen. Eine Schlacht um jeden Preis gestattete nach Ansicht 
der Seekriegsleitung die Lage Deutschlands nicht. Dazu waren die Rückwirkungen eines 
ungünstigen Verlaufs auf die Gesamtkriegführung zu schwerwiegend. 


Abgesehen von einem dann sehr wahrscheinlich viel stärkeren Druck gegen die deutsche 
Nordseeküste, der sich voraussichtlich in einer für die Seekriegführung von der Deutschen Bucht 
aus und damit für die gesamte Seekriegführung in den heimischen Gewässern empfindlichen 
Beschränkung der Bewegungsfreiheit ausgewirkt hätte, würde einem Eindringen der englischen 
Flotte in die Ostsee zur Vereinigung mit der russischen nichts mehr im Wege gestanden haben. Der 
für die deutsche Gesamtkriegführung so wichtige Ostseeverkehr wäre damit lahmgelegt worden. 


Der Schutz der deutschen Küsten gegen Landungen im Rücken der schwer kämpfenden Heere war 
dann nicht mehr gewährleistet. Die Folgen wären schwerster Art gewesen. 


Die Haltung der neutralen Nachbarstaaten (Holland, Dänemark, Schweden) hätte unter dem 
fehlenden Druck der deutschen Flotte, dem um so stärker werdenden der englischen und russischen, 
eine Wandlung erfahren, die die Gesamtkriegführung auf das Nachteiligste beeinflussen mußte. 


Wies somit die Lage die deutsche Seekriegführung grundsätzlich auf die Schlacht hin, so lagen die 
Verhältnisse bei England umgekehrt. Die weite Blockade stellte an die Grand Fleet im wesentlichen 
die Aufgabe der Überwachung des nördlichen Nordseeausgangs. Die konnte sie ausüben, wenn sie 
sich in der Nähe ihrer nördlichen Stützpunkte hielt. Einen Anlaß, die Schlacht zu suchen, hatte die 
englische Flotte nicht. Ein Zwang für sie zur Schlacht bestand nur dann, wenn die Durchführung 
ihrer Hauptaufgaben ernstlich bedroht wurde. Solange dies nicht geschah, konnte die englische 
Flotte die weitere Entwicklung der Dinge abwarten, um so mehr, als mit dem Kriegsziel, der 
Niederwerfung Deutschlands durch die Hungerblockade, die Vernichtung der deutschen Flotte 
ohnehin erreicht werden konnte - und erreicht worden ist. Die britische Flotte hat sich denn auch 
immer mehr darauf beschränkt, die Blockade durchzuführen und in ihrer Wirksamkeit gegen die 
deutsche Kriegswirtschaft durch unmittelbare stärkste Eingriffe in die Rechte der Neutralen zu 
verschärfen. 





Das einzige und letzte Mittel, England durch starke Bedrängung zum Frieden zu bringen, blieb die 
Unterbindung seines Seeverkehrs und die Schädigung seiner Handelsflotte durch den U-Bootskrieg, 
der damit zur Hauptaufgabe der Seekriegführung wurde. Er konnte, wie die englische 
Hungerblockade, indes nur allmählich wirken. Der Seekrieg gegen England nahm damit die Form 
des Wirtschaftskrieges an. Seine Entscheidung hing von der Energie seiner Durchführung und von 
der Ausdauer im Ertragen der feindlichen Blockade ab. Er wird eingehend im Abschnitt IV 
behandelt. 


3. Die übrigen Kriegsschauplätze und ihre strategischen Zusammenhänge 
mit der Hauptkriegführung. 


In mehr oder minder engem Zusammenhang mit der Hauptkriegführung stand die Seekriegführung 
auf den übrigen Kriegsschauplätzen. 


Der Kreuzerkrieg. 


Ohne weiteres tritt dies bei dem Kreuzerkrieg in die Erscheinung, dessen Grundlagen deshalb an 
dieser Stelle erörtert werden sollen. 


Seine Führung war die Hauptaufgabe unserer Auslandskreuzer einschließlich des ostasiatischen 
Kreuzergeschwaders, Nebenaufgabe der Seekriegführung auf den übrigen Kriegsschauplätzen. Ziel 
des Kreuzerkrieges ist die Störung und Schädigung des Überseehandels der feindlichen Länder 
durch Wegnehmen, Zerstören der feindlichen und Aufbringen der Bannware führenden neutralen 
Tonnage. Energisch und mit Ausdauer geführt, konnte er als weit vorgeschobener Gürtel eine 
wirksame Ergänzung des U-Bootskrieges bilden. Aber auch eine wertvolle Unterstützung der 
Landkriegführung, insofern er die Überseeversorgung der feindlichen Kontinentalstaaten mit 
Kriegsbedarf, Rohstoffen und Nahrungsmitteln und den Nachschub von Truppen über See störte. 


Leider fehlte den deutschen Auslandsstreitkräften eine der wichtigsten Bedingungen für eine 
nachhaltige Kreuzerkriegführung - die Stützpunkte, in denen sie Ausbesserung und Ergänzung ihrer 
Ausrüstung an Kohlen, Munition und anderem Material vornehmen konnten. Ihre Kohlen und den 
sonstigen Materialbedarf mußten sie daher an abseits gelegenen Plätzen oder auf hoher See aus 
aufgebrachten Schiffen auffüllen, auf die Munitionsergänzung aber verzichten. Es war daher von 
vornherein klar, daß der Kreuzerkrieg sich in absehbarer Zeit totlaufen mußte, daß die Kreuzer 
entweder in neutralen Häfen auflegen oder versuchen mußten, sich nach der Heimat 
durchzuschlagen. 


Der Ostseekrieg. 


Die Ziele, die der große Krieg der Seekriegführung in der Ostsee steckte, und das Kräftemaß, das 
zur Durchführung der Einzelaufgaben zur Verfügung stand, brachten Ost- und Nordseekriegführung 
in enge Wechselwirkung zu einander. Angesichts der überragenden Bedeutung der 
Nordseekriegführung konnten dem Ostseekriegsschauplatz nur schwache Kräfte belassen werden. 
Mit ihnen allein war die Hauptaufgabe der Ostseekriegführung, die Beherrschung der westlichen 
und mittleren Ostsee, einem rührigen und von offensivem Geist beseelten Gegner gegenüber nicht 
erfüllbar. Auf der Seeherrschaft gründete sich aber eine Reihe von Aufgaben, deren Erfüllung für 
die Gesamtkriegführung von einschneidender Bedeutung war: 


1. Es bestand die Möglichkeit russischer Landungsunternehmungen an der Ostseeküste im Rücken 
des deutschen Ostheeres. Nachrichten deuteten darauf hin, und auch das im Frühjahr 1914 
abgeschlossene englisch-russische Marineabkommen hat möglicherweise derartige 
Unternehmungen im Auge gehabt. Dem hierzu erforderlichen Offensivvorgehen der russischen 
Ostseeflotte, unterstützt vielleicht durch gleichzeitiges Vorstoßen englischer Flottenteile durch die 
dänischen Gewässer, mußte daher wirksam entgegengetreten werden können. Das wäre ohne starke 
Mitwirkung der Hochseestreitkräfte, die durch den Kaiser-Wilhelm-Kanal jederzeit und schnell 
nach der Ostsee gezogen werden konnten, nicht möglich gewesen. 


2. Die Beherrschung der Ostsee ermöglichte die Offenhaltung des Seeverkehrs mit den neutralen 
Staaten, insbesondere mit Schweden, das für die Versorgung unserer Kriegsindustrie mit 
Rohstoffen, namentlich hochwertigen Erzen, von größter Bedeutung war. Sie sicherte aber auch den 
Küstenverkehr, dessen Aufrechterhaltung nicht weniger wichtig war als die Sicherung der 
Ostseefischerei für die Volksernährung. 


Anderseits verhinderte sie die Versorgung Englands mit russischen Erzeugnissen auf dem Wege 
durch die Ostsee und förderte damit die U-Boots-Kriegführung. Sie unterband ferner die 
Versorgung Rußlands mit Kriegsmaterial, die nach Abschluß des Schwarzen Meeres nur noch auf 


dem weiten und im Winter ungangbaren Wege über das Weiße Meer oder auf dem Landwege über 
den Osten erfolgen konnte. 


3. Daß der Besitz der Seeherrschaft in der Ostsee von Einfluß auf die Haltung der neutralen 
Ostseestaaten und daher von wesentlicher Bedeutung für die Gesamtkriegführung sein mußte, ist 
bereits an anderer Stelle angedeutet worden. 


Die von dem Gros der russischen Flotte, abgesehen von wenigen Offensivunternehmungen, 
beobachtete Defensive hat ein Eingreifen der Hochseestreitkräfte im Sinne der vorerwähnten 
Aufgaben im allgemeinen nicht erforderlich gemacht. Erst im späteren Verlauf des Krieges wurde 
ihre Mitwirkung notwendig. Hier handelte es sich aber um deutscherseits planmäßig unternommene 
Offensivoperationen (Unternehmungen gegen Ösel und Dagö). 


Die Hauptaufgaben der Ostseekriegführung konnten die schwachen Ostseestreitkräfte daher selbst 
erfüllen. Allerdings darf dabei die Fernwirkung der Hochseestreitkräfte als "Fleet in being" nicht 
übersehen werden. 


Der Mittelmeerkriegsschauplatz. 


Bei Ausbruch des Krieges befand sich an deutschen Seestreitkräften im Mittelmeer die aus dem 
Schlachtkreuzer "Goeben" und dem Kleinen Kreuzer "Breslau" bestehende Mittelmeer-Division. 
Sie sollte auf Grund des Dreibundabkommens planmäßig mit der österreichisch-italienischen Flotte 
zusammenwirken. Das Herausbleiben Italiens aus dem Kriege, die Unbereitschaft der 
österreichischen Flotte bei Kriegsausbruch änderten die Lage. Die Schiffe wurden frei. Dem Chef 
der Mittelmeer-Division wurde freigestellt, nach dem Atlantischen Ozean oder nach Konstantinopel 
durchzubrechen. Er wählte das letztere und brachte damit die Stellungnahme der trotz Abschlusses 
eines Bündnisses mit den Mittelmächten noch schwankenden Türkei zur Entscheidung. 


Der kühne und geschickte Ausbruch der Schiffe aus Messina, wo sie nach Rückkehr von einer 
Beschießung französischer Küstenplätze an der nordafrikanischen Küste unter der scharfen 
Kontrolle des zunächst noch streng neutralen Italiens den notwendigen Kohlenbedarf erhalten 
hatten, war ein Meisterstück. Der Durchbruch gelang trotz der starken Bewachung der Straße von 
Messina durch überlegene englische Seestreitkräfte und mutete wie ein Wunder an, so daß bei einer 
politischen Persönlichkeit Deutschlands die Vermutung entstehen konnte, England habe den 
Durchbruch geschehen lassen, um seine Abneigung gegen eine ernsthafte Kriegführung gegen 
Deutschland darzutun. 


Die Mittelmeer-Division wurde das Rückgrat der türkischen Flotte und die Triebfeder ihrer 
Betätigung während des Krieges, die im wesentlichen unter deutscher Führung erfolgte. Sie hat die 
Verteidigung der Dardanellen in wirksamster Weise unterstützt, mit der die Schließung des 
Schwarzen Meeres stand und fiel. 


Diese Schließung war für die gesamte Kriegführung von größtem Wert. Durch sie wurde die 
russische Schwarzmeerflotte der feindlichen Seekriegführung entzogen. Eine der wichtigsten 
Versorgungsquellen mit Getreide versiegte für die feindlichen Mächte, die nunmehr in der 
Hauptsache auf die Überseezufuhr von Nordamerika und Argentinien angewiesen waren: für den U- 
Bootskrieg eine wertvolle Unterstützung. Anderseits wurde die Versorgung Rußlands mit 
Kriegsbedarf und Truppen auf diesem Wege unmöglich, die, wie schon oben erwähnt, nur noch über 
das Weiße Meer und durch den asiatischen Kontinent erfolgen konnte; das war für die deutsche 
Landkriegführung auf der Balkanfront von erheblicher Bedeutung. 


Welchen Wert die feindliche Kriegführung auf die Öffnung der Dardanellen legte, beweist der um 


letztere entbrannte Kampf und die spätere Blockade der Dardanellen. Eine stattliche Zahl englischer 
und französischer Seestreitkräfte wurde dadurch gebunden. Das entlastete nicht nur die 
Seekriegführung auf den anderen Kriegsschauplätzen, sondern schuf für deutsche U-Boote 
wertvolle Angriffsgelegenheiten, die mit gutem Erfolge ausgenutzt worden sind. 


Mit Einbeziehung des Mittelmeers in den U-Bootskrieg wurde dieses Gewässer zu einem 
Kriegsschauplatz ersten Ranges. Seine günstigen militärgeographischen Verhältnisse ermöglichten 
es, den durch diese Handelsstraße erster Ordnung gehenden feindlichen Seehandel, der zum 
überwiegenden Teil England mit den Erzeugnissen der östlichen Ozeanländer versorgte und für den 
die Benutzung dieser Handelsstraße unentbehrlich war, durch die U-Boots- und Minenkriegführung 
auf das Empfindlichste zu schädigen. 


Die feindliche Kriegführung an der italienisch-österreichischen Front, auf dem südlichen Balkan, in 
Mesopotamien und Ägypten war auf das Mittelmeer als Versorgungsstraße angewiesen. Durch 
Schädigung der in ununterbrochener Folge das Mittelmeer durchfahrenden Transporte von Truppen 
und Kriegsmaterial konnte sie wirksam getroffen, die Kriegführung der Mittelmächte entlastet 
werden. 


Dieser Teil der Mittelmeerkriegführung stand somit in denkbar engster Beziehung zur 
Seekriegführung gegen England wie zur Landkriegführung. 


Die vorstehenden Ausführungen bezwecken, einen kurzen Überblick über die Grundlagen der 
Seekriegführung auf den einzelnen Kriegsschauplätzen, ihre wechselseitigen Beziehungen und ihre 
Auswirkungen auf die Landkriegführung zu ermöglichen, bevor auf die eingehenden Behandlung 
des Seekriegs auf den einzelnen Kriegstheatern eingegangen wird. Für letztere ist die Einteilung 
nach Kriegsschauplätzen gewählt, und zwar wird in gesonderten Abschnitten behandelt: 


Der Krieg in der Nordsee, Der Krieg in der Ostsee, Der U-Bootskrieg und Der Kreuzerkrieg. 








Anmerkungen: 


1 [1/1] Die "Reguläre Feldarmee". Die zahlenmäßig weit stärkere Territorialarmee (Territorials) war 
organisatorisch lediglich für die Landesverteidigung bestimmt und grundsätzlich nicht zum Dienst 
außer Landes verpflichtet. Vgl. hierüber Band 1, Abschnitt 2 [Scriptorium merkt an: England = 
Unterabschnitt 4]. ...zurück... 








2 [1/2] Die Flottennovelle 1912 wollte das nach der Novelle 1908 vom Jahre 1912 ab automatisch 
einsetzende Zweiertempo (2 Neubauten pro Jahr) durch Einschieben von ein bis zwei Schiffen in 
einem Jahr des Zeitraums 1912 bis 1917 überbrücken. Ein Überschreiten des Flottenbauplans trat 
dadurch nicht ein. Den Engländern wurde das erste der nach der Novelle 1912 auf Stapel zu 
legenden Schiffe geopfert. - Das Abkommen legte das Stärkeverhältnis der beiderseitigen Flotten 
auf 16 : 10 fest. ...zurück... 


3 [1/3] "Dreadnought" hatte nur schwere Armierung, außer einigen leichten Kanonen zur 
Torpedobootsabwehr. Später führte man die Mittelartillerie (Kaliber von 15 cm) auch auf den 
"Großkampfschiffen" ein. ...zurück... 


4 [1/5] "Freunde heut', Freunde in Zukunft, Freunde für immer". ...zurück... 


5 [1/6] Admiral Fisher: '"Triff zuerst, triff hart, triff überall." [Scriptorium merkt an: vielleicht besser 
übersetzt als "Schlag zuerst zu, schlag hart zu, schlag überall zu."] ...zurück... 


Kapitel 2: Die Kampfhandlungen in der Nordsee 


Korvettenkapitän Otto Groos 


1. Kampfhandlungen während der Defensive der Hochseeflotte 
(bis zum Frühjahr 1916). 


Der Aufmarsch und die strategische Lage. 


Mobilmachung, Aufmarsch und Einleitung der ersten Unternehmungen litten auf dem 
Nordseekriegsschauplatz von vornherein unter den Hemmungen der Politik. Erst als die Absperrung 
der Nordsee gegen den Atlantischen Ozean und die Abschneidung Deutschlands vom Weltverkehr 
durch die englische Flotte bereits begonnen hatte, trat am 31. Juli das Flottenflaggschiff mit dem III. 
und II. Geschwader im Anschluß an die I. U-Bootsflottille den Marsch durch den Kaiser-Wilhelm- 
Kanal nach der Nordsee an. 


Auf den gleichzeitig ausgegebenen Befehl, "Maßnahmen für drohende Kriegsgefahr", fiel den 
Verbänden der Hochseestreitkräfte die Nordsee als Hauptkriegsschauplatz zu. Sie gliederten sich 
nach dem Stand vom 10. August 1914 folgendermaßen: 


I. Verband der Hochseestreitkräfte 
Chef der Hochseestreitkräfte: Admiral v. Ingenohl. 
Flottenflaggschiff: "Friedrich der Große" P. 


a. Linienschiffe: 


I. Geschwader (Vizeadmiral v. Lans): 
Großkampflinienschiffe: "Ostfriesland" #, "Thüringen", "Helgoland", "Oldenburg", 
"Posen" P, "Rheinland", "Nassau", "Westfalen". 


II. Geschwader (Vizeadmiral Scheer): 
Linienschiffe: "Preußen" #, "Schlesien", "Hessen", "Lothringen", "Hannover" A, "Schleswig- 
Holstein", "Pommern", "Deutschland". 


III. Geschwader (Kontreadmiral Funke): 
Großkampflinienschiffe: "Prinzregent Luitpold" #, "Kaiserin", "Kaiser", "König Albert", 
"König" A, "Großer Kurfürst". 
(Die beiden letzten Schiffe am 2. August dem Geschwader eingegliedert, jedoch noch nicht kriegsbereit.) 


IV. Geschwader (Vizeadmiral Schmidt): 
(Schiffe noch in Ausbildung begriffen.) 
Linienschiffe: "Wittelsbach" #, "Wettin", "Mecklenburg", "Schwaben", "Braunschweig" #, "Elsaß", 
"Zähringen". 


V. Geschwader (Vizeadmiral Grapow): 
(Schiffe noch in Ausrüstung.) 
Ältere Linienschiffe: "Kaiser Wilhelm Il." #, "Kaiser Wilhelm der Große", "Kaiser Barbarossa", 
"Kaiser Friedrich III." #, "Kaiser Karl der Große", "Wörth", "Brandenburg". 


VI. Geschwader (Kontreadmiral Eckermann): 
(Schiffe am 12. August in Dienst gestellt.) 
Küstenpanzerschiffe: "Hildebrand" #, "Heimdall", "Hagen", "Frithjof", "Aegir", "Odin", "Beowulf", 
"Siegfried". 


b. Kreuzer: 


I. Aufklärungsgruppe 
(I. Befehlshaber der Aufklärungsschiffe Kontreadmiral Hipper): 
Schlachtkreuzer: "Seydlitz" #, "Moltke", "Blücher" (vom 8. August ab), "Von der Tann" # (3. Admiral 
des I.B. d. A. Kontreadmiral Tapken), "Derfflinger" (erst Anfang September). 


II. Aufklärungsgruppe 
(2. Admiral des I. B. d. A. und I. Führer der Torpedoboote. Kontreadmiral Maaß): 
Kleine geschützte Kreuzer: "Cöln" A, "Mainz", "Stralsund", "Kolberg", "Rostock" A (II. Führer der 
Torpedoboote: Kapitän zur See Hartog), "Straßburg", "Graudenz" (10. August in Dienst). 


III. Aufklärungsgruppe: 
Kleine geschützte Kreuzer: "München", "Danzig", "Stuttgart", "Frauenlob", "Hela". 


IV. Aufklärungsgruppe 
(II. Befehlshaber der Aufklärungsschiffe Kontreadmiral v. Rebeur-Paschwitz): 
Panzerkreuzer: "Roon" A, "York", "Prinz Adalbert", "Prinz Heinrich". (Schiffe noch in Ausrüstung und 
Ausbildung begriffen. Wurde später III. Aufklärungsgruppe.) 


V. Aufklärungsgruppe 
(2. Admiral des II. B. d. A. (Führer der Reserve- und Neuformationen Kontreadmiral Jasper): 
Große Kreuzer: "Hansa" A, "Vineta", "Viktoria Luise", "Hertha". (Am 12. August formiert.) 


c. Torpedoboote: 


I. Torpedobootsflottille II. Torpedobootstflottille 
(Korvettenkapitän Wallis): (Korvettenkapitän Schuur): 
11 Boote 11 Boote 
III. Torpedobootsflottille IV. Torpedobootsflottille 
(Korvettenkapitän Hollmann): (Korvettenkapitän Herzbruch): 
11 Boote 11 (bzw. 12) Boote 
V. Torpedobootsflottille VI. Torpedobootsflottille 
(Korvettenkapitän v. d. Knesebeck): (Korvettenkapitän Max Schultz): 
11 Boote 11 Boote 
VII. Torpedobootsflottille VII. Torpedobootsflottille 
(Korvettenkapitän v. Koch): (Korvettenkapitän Adolf Pfeiffer): 
11 Boote 11 Boote 


d. U-Boote: 
I. U-Bootsflottille (Korvettenkapitän Hermann Bauer): 
Kleiner geschützter Kreuzer "Hamburg" A, 1. Halbflottille Führerboot "D 5": "U 5", "U 7", "U 8", 
"U 9", "U 10". - 2. Halbflottille; Führerboot "S 99": "U 13", "U 14", "U 16", "U 17", "U 18". 


II. U-Bootsflottille (Korvettenkapitän Otto Feldmann): 
Kleiner geschützter Kreuzer "Stettin" A, 3. Halbflottille; Führerboot "S 100": "U 19", "U 20", "U 
21", "U 22", "U 24". - 4. Halbflottille "S 101": "U 23", "U 25", "U 27", "U 28". (Diese 4 Boote noch in 
Ausrüstung bzw. militärischer Ausbildung.) Reserveboote in Ausrüstung: in Danzig , "U 6", "U 11" und 
"U 12", in Kiel "U 26", norwegische U-Boote "A 5" und "U 29", 


e. Fahrzeuge für den Minendienst: 


Minenschiffe "Nautilus", "Albatroß", "Pelikan", Hilfsstreuminendampfer: "Königin Luise", 
"Kaiser", "Preußen", "Silvana", "Apollo". 


f. Fahrzeuge für den Minensuchdienst: 


I. Minensuchdivision II. Minensuchdivision 
(Korvettenkapitän Bobsien): (Kapitänleutnant Schömann): 
15 Boote 15 Boote 


III. Minensuchdivision 
(Kapitänleutnant Wolfram): 
13 Boote 


g. Beobachtungsdampfer für die Flotte: 
40 Fischdampfer in Ausrüstung, erhalten 12 Seemeilen Heringsloggernetze für U-Bootsabwehr. 
h. Schiffe für den Hilfsdienst: 


(Chef des Trosses: Kapitän zur See von Ammon): 
"Württemberg", "König Wilhelm", 4 Lazarettschiffe, 5 Lazarettschiffe, 2 Flugzeugmutterschiffe (in 
Vorbereitung), 9 Sperrbrecher, 3 Werkstattschiffe (davon 1 für größere Schiffe, 2 für Torpedoboote), 
4 Pumpendampfer. 


1. Zufuhrschiffe: 


34 Kohlenschiffe, 7 Munitionsschiffe, 2 Wasser- und Heizölschiffe, 2 U-Bootsvorratsschiffe mit je 
500 t Petroleum bzw. Motoröl, 5 Heizöldepotdampfer, 5 Depotdampfer. 


II. Hafenflottillen. 


Ems (Chef: Korvettenkapitän v. Hippel [Wilhelm]): 
Kleiner geschützter Kreuzer "Arcona" # (zugleich Minenschiff), 3 Torpedoboote (ältere), 14 
Vorpostenboote, Hilfsminensuchdivision der Ems. 


Jade/Weser (Chef: Kapitän zur See Seebohm): 
Kleiner geschützter Kreuzer "Ariadne" A, "Berlin", "Niobe", Kleiner Kreuzer "Zieten", "Blitz", 
"Hay", "Drache", 7 Torpedoboote (ältere), Hilfsminensuchdivision Wilhelmshaven und Jade. 


Elbe (Chef: Fregattenkapitän Evers): 
Kleiner geschützter Kreuzer "Nymphe" A, "Medusa", Kleiner Kreuzer "Pfeil", "Fuchs". 6 
Torpedoboote (ältere), Hilfsminensuchdivision Kuxhaven. 


Helgoland: 
5 Torpedoboote (ältere), "Helga". 


Eider: 
"Hyäne". 


III. Schiffe für besondere Aufgaben. 


Hilfskreuzer "Viktoria Luise" (rüstet ab), "Berlin" (zur Verfügung der Hochseeflotte), "Kaiser 
Wilhelm der Große" (ausgelaufen). 


IV. Luftfahrzeuge. 


Luftschiff "L 3", Wasserflugzeuge: 6, später 9, in Helgoland; Landflugzeuge: 8 in Wilhelmshaven, 
jedoch erst vom 10. bis 15. August ab, 4 in Geestemünde, 4 in Kuxhaven. 


Erklärung: 
Großkampfschiffe Sperrdruck. X = Flaggschiff des Führers eines Schlachtgeschwaders, # = Flaggschiff des 2. 
Admirals eines Schlachtgeschwaders, # = Flaggschiff des I. Befehlshabers der Aufklärungsschiffe, A = 
Flaggschiff des Führers einer Aufklärungsgruppe bzw. des Führers eines Kreuzerverbandes oder einer Flottille. 


Mit dem Inkrafttreten der Kriegsgliederung war jedoch die Kriegsbereitschaft der in dieser [Tabelle] 
aufgeführten Streitkräfte noch keineswegs hergestellt, vielmehr konnten die vielen Schiffe der 
Reserveformationen erst nach Ausspruch der Mobilmachung in Dienst gestellt und mit Besatzungen 
aufgefüllt werden, ein Stadium, das die britische Flotte durch die "Probemobilmachung" bereits 
hinter sich hatte. 


Während der an sich durchaus planmäßig verlaufenden Mobilmachung brachte man über die 
wahrscheinliche Aufmarschstellung der englischen Streitkräfte und ihre Kriegsgliederung nur wenig 
in Erfahrung. Man vermutete zwar die schweren Verbände der I. Flotte an der Ostküste Schottlands; 
auch war es ziemlich sicher, daß die Linienschiffsgeschwader der III. Flotte in den Kanalhäfen 
gesammelt werden würden; dagegen war es zweifelhaft, ob die Linienschiffsgeschwader der II. 
Flotte bei der I. Flotte oder etwa südlicher, vielleicht in der Themse, Aufstellung nehmen würden. 
Die tatsächliche Kriegsgliederung der britischen Seestreitkräfte, wie sie erst nach dem Kriege 
bekannt wurde, war folgende: 


I. Flotte 
(auch als "Große Flotte" im engeren Sinne bezeichnet). 
Oberstkommandierender: Admiral Sir John Jellicoe. 
Flottenflaggschiff: "Iron Duke" PR. 
Zugeteilt: Kleiner geschützter Kreuzer "Sappho", Zerstörer "Oak". 


Schlachtflotte: 


I. Schlachtgeschwader: 
"Marlborough" ®, "St. Vincent" #, "Colossus", "Hercules", "Neptune", "Vanguard", "Collingwood", 
"Superb". Zugeteilt: Kleiner geschützter Kreuzer "Bellona", Werkstattschiff "Cyclops". 


II. Schlachtgeschwader: 
"King George V." R, "Orion" P, "Ajax", "Audacious", "Centurion", "Conqueror", "Monarch", 
"Thunderer". Zugeteilt: Kleiner geschützter Kreuzer "Boadicea", Werkstattschiff "Assistance". 


IV. Schlachtgeschwader: 
"Dreadnought" ®, "Temeraire", "Bellerophon". Zugeteilt: Kleiner geschützter Kreuzer "Blonde". 


III. Schlachtgeschwader: 
Linienschiffe: "King Edward VII." #, Hibernia" #, "Commonwealth", "Zealandia", "Dominion", 
"Africa", "Britannia", "Hindustan". Zugeteilt: Kleiner geschützter Kreuzer "Blanche". 


I. Schlachtkreuzergeschwader (Viceadmiral Sir David Beatty): 
Schlachtkreuzer: "Lion" &, "Princess Royal", "Queen Mary", "New Zealand". 


II. Kreuzergeschwader: 
Panzerkreuzer: "Shannon" X, "Achilles", "Cochrane", "Natal". 


III. Kreuzergeschwader: 
Panzerkreuzer: "Antrim" X, "Argyll", "Devonshire", "Roxburgh". 


I. Leichtes Kreuzergeschwader (Kommodore W. E. Goodenough): 
Geschützte Kreuzer: "Southampton" X, "Birmingham", "Lowestost", "Nottingham". 


Zerstörerflottillen: 


II. Flottille: 
Kleiner geschützter Kreuzer "Active" A und 20 Zerstörer. 


IV Flottille: 
Führerschiff "Swift" A und 20 Zerstörer. 


Minensuch-Kanoneboote: 
"Skipjack" A, "Circe", "Gossamer", "Leda", "Speedwell", "Jason", "Seagull". 


Shetland Patrol Force: 
"Forward" (Scout) A und 4 Zerstörer der River-Klasse. 


Harwich-Streitkräfte: 


I. Flottille: 
Kleiner geschützter Kreuzer "Fearless" A und 20 Zerstörer. 


II. Flottille: 
Kleiner geschützter Kreuzer "Amphion" A und 15 Zerstörer. 


Bemerkung: Die U-Boote, außer denen der B- und C-Klasse, welche zum Schutze der englischen 
Küste und Häfen verwendet wurden, unterstanden der Admiralität unmittelbar. Die Boote der C- 
Klasse waren für größere Unternehmungen untauglich, so daß zur Verwendung gegen die deutsche 
Küste zunächst nur 8 U-Boote der D- und 9 der E-Klasse verfügbar waren. 


II. Flotte 
Viceadmiral Sir Cecil Burney. 
Flottenflaggschiff: "Lord Nelson" PR. 


V. Schlachtgeschwader: 
Linienschiffe: "Prince of Wales" #, "Agamemnon", "Bulwark", "Formidable", "Implacable", 


"Irresistible", "London", "Queen", "Venerable". 


VI. Schlachtgeschwader: 
Linienschiffe: "Russell" #, "Cornwallis", "Albemarle", "Duncan", "Exmouth", "Vengeance". 


V. Kreuzergeschwader: 
Kleine geschützte Kreuzer: "Carnarvon" X, "Falmouth", "Liverpool". 


VI. Kreuzergeschwader: 
Panzerkreuzer: "Drake" ®, "Good Hope", "King Alfred", "Leviathan". 


Minenlegergeschwader: 
"Naiad" A, "Andromache", "Apollo", "Intrepid", "Iphigenia", "Latona", "Thetis". 


III. Flotte:! 


VII. Schlachtgeschwader: VIII. Schlachtgeschwader: 
(Aus den ältesten Schlachtschiffen bestehend.) 


VII. Kreuzergeschwader: IX. Kreuzergeschwader: 
(Aus den ältesten Kreuzern bestehend.) 


X. Kreuzergeschwader: 
Große geschützte Kreuzer: "Crescent" #, "Edgar", "Endymion", "Gibraltar", "Grafton", "Hawke", 
"Royal Arthur", "Theseus". 
(Kurz nach Ausbruch des Krieges zur "Großen Flotte" getreten und im Blockadedienst verwendet.) 


XI. Kreuzergeschwader: XII. Kreuzergeschwader: 
(Aus den ältesten Kreuzern bestehend.) 


Erklärung: 
P = Flottenflaggschiff, # = Flaggschiff des Führers eines Schlachtgeschwaders, # = Flaggschiff des Unterführers 
eines Schlachtgeschwaders, # = Flaggschiff des Führers eines Kreuzergeschwaders, A = Führerschiff kleinerer 
Verbände. Großkampfschiffe Sperrdruck. 


Während die erste oder "Große Flotte" von Norden her operieren und sich auf Scapa Flow als 
Hauptbasis stützen sollte, fiel der II. und III. Flotte der Schutz des Kanals und der 
Truppentransporte zu.. Dagegen arbeiteten die in Harwich stationierten Zerstörerflottillen 
wechselnd mit den nördlichen und südlichen Seestreitkräften zusammen. Für die Entwicklung des 
Stärkeverhältnisses war von deutscher Seite die Begründung zum Flottengesetz 1900 bis zum 
Kriegsausbruch maßgebend geblieben. Diese lautete: 


"Deutschland muß eine so starke Schlachtflotte besitzen, daß der Krieg auch für den 
seetüchtigsten Gegner mit derartigen Gefahren verbunden ist, daß seine eigene 
Machtstellung in Frage gestellt wird." 


Das nie verlassene Ziel der deutschen Flottengesetzgebung war also ein kriegsvorbeugendes und 
rein defensives; dies wird bei einem Vergleich der tatsächlich bei Kriegsausbruch vorhandenen 
Machtmittel im Auge behalten werden müssen. Beschränkt man den Stärkevergleich auf die 
englischen und deutschen im August 1914 für den Flottenkampf in der Nordsee verfügbaren 
Streitkräfte, so erhält man folgendes Bild: 
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Berücksichtigt man, daß fünf weitere englische Schlachtkreuzer aus dem Mittelmeer und Australien 
jederzeit auf dem Nordseekriegsschauplatz erscheinen konnten, so ergab sich allein an 
Großkampfschiffen eine doppelte Übermacht des britischen Gegners. Der Zuwachs an Neubauten 
änderte dies Verhältnis nur weiter zuungunsten Deutschlands. Diese Feststellung erhielt für die 
Frage des Einsetzens der Flotte um so größere Bedeutung, als Seestreitkräfte und insbesondere 
Großkampfschiffe mit ihrer verwickelten Technik und ihren eingespielten Besatzungen sich im 
Laufe des Krieges als unersetzlich erwiesen; kein einziger Ersatzbau ist in Deutschland trotz der 
langen Kriegsdauer fertig geworden. Dieser Umstand erklärt einen Teil der bei Freund und Feind 
immer wieder in gleicher Weise auftretenden schweren Bedenken gegen den allzu schnellen Einsatz 
dieser Kampfmittel. 


An Kreuzern verfügte England fast über die dreifache, an Torpedobooten über die doppelte Zahl 
von Streitkräften. Nur an voll offensiv verwendungsfähigen U-Booten besaß Deutschland ein 
allerdings geringes zahlenmäßiges Übergewicht. 


Dem durchweg etwas stärkeren Geschützkaliber der schweren Artillerie auf englischer Seite stand 
die stärkere Sprengwirkung und größere Durchschlagskraft der deutschen Granaten gegenüber. Eine 
weitere Stärkung der deutschen Schiffe lag, insbesondere für das Nachtgefecht, in ihrer zahlreichen 
und guten Mittelartillerie, über welche die englischen Großkampfschiffe erst von der "Iron-Duke"- 
Klasse ab verfügten. Vor allem aber waren letztere an Ausdehnung und Stärke des Panzers wie des 
Unterwasserschutzes und damit der Festigkeit und Schwimmfähigkeit den deutschen gleichalterigen 
Schiffen unterlegen; auch die zahlenmäßige Überlegenheit der Torpedoarmierung sowie die starke 
Sprengwirkung der Torpedos war als Vorteil auf deutscher Seite in Rechnung zu stellen. Ganz 
unsicher war dagegen die Beurteilung der Geschwindigkeit der britischen Großkampfschiffe, 
insbesondere der Schlachtkreuzer, im Vergleich zu der entsprechenden der deutschen 
Schiffsklassen. 


Indes nicht Schiffe kämpfen letzten Endes, sondern Menschen. Die Beurteilung der von Führung 
und Personal zu erwartenden Leistungen mußte daher in den strategischen Berechnungen eine 
besondere Rolle spielen. Aber auch in diesem Punkte verbot die Tradition der englischen Marine, 
das gute seemännische Können und die durch die lange Dienstzeit erleichterte gründliche 
Ausbildung des Personals jede Unterschätzung des Feindes. Wie aber waren die geographischen 
Verhältnisse zu beurteilen? 


Die Ziele der Seekriegführung sind andere als die des Landkriegs. Während der Landkrieg durch 
Vernichtung der feindlichen Heere und Besetzung des feindlichen Gebiets den Gegner dem eigenen 
Willen zu unterwerfen sucht, kann der Seekrieg sein Ziel nicht so unmittelbar erreichen. Seine 
Wirkung besteht vornehmlich in dem politischen und wirtschaftlichen Druck, den er durch 
Behauptung oder Erringung der Seeherrschaft über die Seehandelsstraßen auszuüben vermag. Die 
beispiellos günstige Lage Englands und seiner Stützpunkte zu den Welthandelsstraßen ermöglichte 
aber der britischen Seekriegsleitung, diesen Druck sofort und unmittelbar einsetzen zu lassen. 
Hierzu genügten die Abschneidung der deutschen Seeverbindungen nach dem Atlantischen Ozean 
in der nördlichen Nordsee zwischen Schottland und Norwegen, eine Maßnahme, die sich dort 
infolge der großen Entfernung von den deutschen Stützpunkten fast ohne Gefährdung der 
Blockadestreitkräfte und ohne Einsatz der "Großen Flotte" durchführen ließ. Die noch leichtere 
Bewachung des östlichen Kanalausgangs zwischen Dover und Calais vervollständigte die 
Absperrung. Demgegenüber besaß die deutsche Flotte keinerlei Stützpunkte an den 
Welthandelsstraßen; auch hatte Deutschland keine Bundesgenossen, die über solche verfügten, noch 
stand die Eroberung solcher - man denke an Brest oder die Küste Norwegens - etwa in Aussicht. 
Abgesehen von dem in der ersten Kriegszeit aus politischen Gründen nicht ausgenutzten Wege von 
Kiel um Skagen war die Helgoländer Bucht die einzige Operationsbasis. Sie lag nach Abschneidung 
der deutschen Überseeverbindungen aber zu allen bedeutenden Welthandelsstraßen ganz 


ausgesprochen im toten Winkel. Zwischen den deutschen Seestreitkräften und dem britischen 
Handel stand die "Große Flotte", nur über diese hinweg führte der Weg mit entscheidender Wirkung 
an die Welthandelsstraßen heran. Für England galt es Behauptung, für Deutschland Bestreitung der 
Seeherrschaft; das Bestreben zum Schlagen mußte auf deutscher Seite größer sein. Während aber 
die britische Flotte als Ausgangsbasis ihrer Bewegungen über die ganze Küste von den Shetland- 
Inseln bis zur Themse mit einer Reihe ausgezeichneter Häfen verfügte, stand der deutschen Flotte 
nur die Helgoländer Bucht zu Gebote. Jeder deutsche Vorstoß wurde daher von britischen 
Stellungen flankiert, jeder britische war infolge des Mangels an deutschen Flankenstellungen vor 
Überraschungen sicher. Angesichts dieser strategischen Lage schien der Ausgang eines sofortigen 
Entscheidungskampfes zum mindesten fraglich; sicher aber war, daß eine entscheidende 
Niederlage, abgesehen von der Bedeutung eines solchen Ereignisses für die Haltung der Neutralen, 
Deutschland auch die Seeherrschaft in der Ostsee kosten mußte. Wenn also die Erwartung nicht 
täuschte, daß mit Sicherheit günstigere Vorbedingungen für den Entscheidungskampf wenigstens in 
Hinsicht auf das Stärkeverhältnis geschaffen werden konnten, aber auch nur dann war es richtig, 
diesen aufzuschieben, bis solche erreicht waren. In einem Kräfteausgleich als Folge des Ergebnisses 
von Vorstößen gegen die angenommenen britischen Blockadestreitkräfte der Deutschen Bucht 
sowie in einer bis an die britische Küste vorgetragenen rücksichtslosen Minen- und U- 
Bootsoffensive glaubte man Möglichkeiten hierzu finden zu können. Erst wenn die so stark 
überlegene britische Flotte hierdurch größere Verluste erlitten hätte und die deutsche Flotte verstärkt 
worden wäre, sollte versucht werden, sie unter günstigen Umständen zur Schlacht einzusetzen. 
Trotz dieser zunächst defensiven Einstellung des Operationsplans wurde jedoch kein Zweifel 
gelassen, daß, im Falle sich schon vorher eine günstige Gelegenheit zum Schlagen biete, diese 
ausgenutzt werden müsse. 


Die Sicherung der Deutschen Bucht. 


Zunächst unterblieb die Einleitung militärischer Operationen gegen England auf ausdrücklichen 
Wunsch der politischen Leitung. Selbst als am 3. August, 6 Uhr Nm., der Kriegszustand mit 
Frankreich eintrat und die Kriegserklärung Englands als unmittelbar bevorstehend galt, durften 
Schiffsbewegungen nach Westen noch nicht eingeleitet werden. Nach wie vor begab sich die 
Seekriegsleitung erheblicher militärischer Vorteile zugunsten einer immer noch auf Verständigung 
hoffenden Politik. Unter dieser Lähmung der eigenen Initiative erhoffte man in der Flotte um so 
mehr einen feindlichen Angriff, und diese Erwartung beherrschte den Geist der Besatzungen. 
Jedem, der es erlebt hat, wird es unvergeßlich bleiben - das Bild der zum ersten Male unter "Klar 
Schiff zum Gefecht" auslaufenden Schlachtkreuzer und Schiffe des I. Geschwaders, die Decks frei 
von allem, was sonst die Bestreichungswinkel der Geschütze behinderte, die Offiziere auf der 
Kommandobrücke, die Mannschaften an Deck, während der brausende Gesang vaterländischer 
Lieder und der Hurraruf der Besatzungen sich mit dem der Bevölkerung an Land mischte und den 
Hafen erfüllte. Hell loderten damals die Flammen todesmutiger Begeisterung; noch wußte niemand 
auf der Flotte, wie schwer es sein würde, im Laufe langer und ereignisarmer Kriegsjahre den 
Funken immer wieder zu neuer Glut zu entfachen. 


Um gegen den erwarteten Angriff gewappnet zu sein, wurde dem Befehlshaber der 
Aufklärungsstreitkräfte, Kontreadmiral Hipper, vom 1. August ab die Sicherung der Deutschen 
Bucht übertragen. Hierzu wurden ihm alle Kreuzer, Torpedobootstflottillen, U-Flottillen, 
Minensuch-Divisionen, Flieger und Luftschiffe unterstellt, die alsbald in dreifacher Linie im 
Kreisbogen von etwa 120 km Ausdehnung zwischen den Inseln Langeoog und Amrum mit 
entsprechender Ablösung als Vorposten kreuzten. 


Deutsche Minen-, U-Boots- und Kreuzeroffensive. 


Als am 4. August, 7°° Uhr Nm., der Kriegszustand mit England bekanntgegeben und hiermit der 
unklaren militärischen Lage ein Ende gemacht wurde, ging ein allgemeines Aufatmen durch die 
Flotte. Wenn ihr auch ein schlagartiges Vorgehen von Streitkräften in großzügigem Umfange 
infolge des defensiven Operationsbefehls vorläufig versagt blieb, so konnten doch nunmehr 
Unternehmungen des Kleinkriegs beginnen. Um 7° Uhr Nm. verließen daher gleichzeitig der 
Hilfskreuzer "Wilhelm der Große" und der auf der Ems unter Dampf liegende 
Hilfsstreuminendampfer "Königin Luise" von der Hamburg-Amerika-Linie die Häfen. Letzterer 
hatte folgenden Befehl erhalten: 


"Sofort mit höchster Fahrt auslaufen in Richtung auf Themse. Minen möglichst nahe an 
englische Küste bringen. Minen nicht in der Nähe neutraler Küste werfen und nicht 
nördlicher als 53 Grad Nordbreite." 


Ihm fiel damit die ehrenvolle Aufgabe der Eröffnung der Feindseligkeiten gegen England zu. Ob es 
ihm gelingen werde, die fest angenommene enge Blockade der Deutschen Bucht durch leichte 
englische Streitkräfte zu durchbrechen, war allerdings ungewiß. Wider Erwarten wurden aber weder 
in der hellen Vollmondnacht noch am anderen Morgen feindliche Streitkräfte angetroffen. Erst als 
das Schiff in voller Fahrt unter dem Schutz einer Regenbö die Nordeinfahrt der Themse zu 
gewinnen suchte, tauchten aus dieser plötzlich der Kleine Kreuzer "Amphion" und 16 Boote der 
"L"-Klasse ("Lance", "Landrail" usw.) auf, die sofort mit höchster Geschwindigkeit das Schiff 
jagten und östlich und westlich umfaßten. Nach späteren Äußerungen der englischen Offiziere war 
die "Königin Luise" erwartet worden, man hatte von der Unternehmung gewußt. Schnell wurden 
die Minen geworfen; der Versuch aber, die Verfolger über die Sperre zu ziehen, blieb ohne Erfolg. 
Bei seiner 21 sm betragenden Geschwindigkeit war das Schiff bald eingeholt. Es konnte sich nur 
noch darum handeln, der "Königin Luise" einen ehrenvollen Untergang zu sichern und dem Feinde 
die Sperre geheimzuhalten. Nach einstündigem Gefecht, in dem das Schiff sich mit seinen 2 - 3,7- 
cm-Revolverkanonen und Handwaffen heldenhaft gegen die 10,2-cm-Geschütze der Zerstörer 
wehrte, war es kampfunfähig gemacht. Das Ruder ließ sich nicht mehr legen, die Munition war 
verfeuert, das Schiff brannte an verschiedenen Stellen und lag mit Backbord-Schlagseite klar zum 
Kentern. Die Verluste waren außerordentlich groß. Um weitere zu vermeiden und das Schiff 
keinesfalls dem Feinde in die Hände fallen zu lassen, gab der Kommandant, Korvettenkapitän 
Biermann, den Befehl zum Versenken. Nachdem der Feind auch seinerseits das Feuer auf das 
wehrlose Schiff eingestellt hatte, wurde es von der Mannschaft verlassen und ging gleich darauf 
unter den Hurras der schwimmenden Gruppen mit im Vortopp wehender Flagge unter. 


Der überlebende Teil der Besatzung wurde von den Zerstörern gut aufgenommen und ritterlich 
behandelt. Nach dem Gefecht machte die englische Flottille mit den Gefangenen an Bord einen 
Vorstoß in Richtung der Deutschen Bucht. Auf dem Rückweg nach Harwich aber wurde der 
Kommandant der "Königin Luise" Zeuge, wie der Führerkreuzer "Amphion" auf die deutsche 
Sperre lief und nach wenigen Sekunden mit einem Verlust von etwa 150 Mann unterging, unter 
diesen leider auch 18 der Geretteten der "Königin Luise". Keiner der braven deutschen Seeleute 
hatte dem Feind Aussagen über die Sperre gemacht. Ihre genaue Lage blieb den Engländern auch 
weiterhin unbekannt. Inzwischen vermutete die deutsche Flottenleitung das englische Gros etwa auf 
der Mitte der Linie Firth of Forth - Skagen als Rückhalt einer Vorpostenkette von leichten 
Streitkräften und U-Booten in der Linie Terschelling - Hornsriff. Mit Torpedobooten war ihm 
jedoch wegen der zur Zeit noch kurzen und sehr hellen Vollmondnächte und der vom Stützpunkt 
aus zurückzulegenden Entfernung kaum beizukommen, dagegen schienen sich für U-Boote 
günstigere Aussichten zu bieten. Am 1. August liefen, von den Kleinen Kreuzern "Hamburg" und 
"Stettin" bis 100 sm außerhalb Helgolands geleitet, 10 Boote der I. U-Flottille aus, um in breiter 
Aufklärungslinie bis zur Höhe der Orkney-Inseln vorzustoßen und, wenn möglich, die "Große 


Flotte" durch Angriff zu schädigen. Aber obgleich die Boote mit einer Ausnahme den Vorstoß 
planmäßig bis fast zum 60. Breitengrad durchführten, eine damals noch überraschende Leistung, 
gelang es ihnen nicht, feindliche Streitkräfte zu stellen. 


Erst auf dem Rückmarsch kam es zu kurzen Zusammenstößen mit dem Gegner. So sichtete "U 18" 
in der Frühe des 9. August etwa in der Linie Stavanger - Moray Firth während vorübergehender 
Regenschauer und Windstärke 6 bei hoher Dünung und unsichtigem Wetter plötzlich auf 1 sm 
Abstand ein Fahrzeug mit 3 oder 4 Schornsteinen, das als englischer Kreuzer angesprochen wurde, 
aber nach beschleunigtem Tauchen durch das Sehrohr nicht mehr auszumachen war. Anderthalb 


T oc Ver Dig Vene ze 
Shetland I? N 


vB un 

net eve RR $ 
.—— aan rn zu ii 

Fi y Se“ nie FEN ES ya WE ? 

GbR Orhneyın OR yahı Nr a u 

% ann fl ARE KRRU 


9v miltags \A\ Be en RE omg 


u kun Dt N Yu 9 REN RSS" EN N yrgpi 
vom Bil" bi x vn. \ TELHIRREN 
N N ER N a 


Sa SS. ul 
TEN. ER 9 SS 


milternachts y\ ir N 


\ 
\ vermuketes 
I englisches 


Helgola nd 4 


onne 
Erläuterung: Y N 
Ä } PS leo . 
um Hurseddeutschen U-0sere| .) E Gral Br: ; 
Y Mulmaßliche Untergongs- | Er 
steile der U-Boote Erw / Ki 
Schweini?r u Prble. 3. air KR \ = 


Seemeslen- Maßstab 


Wosm 


N 


Stigge 1. Die Unternehmungen der I. U-Bootsfloltille gegen das britifhe Gros 
(6. bis 11. Auguft 1914). 





Skizze 1: Die Enternekmungen der I. U-Bootsflottille gegen das britische Grös 
(6. bis 11. August 1914). 


Stunden später sichtete auch "U 8" für kurze Zeit ein feindliches Torpedobobot, das nach seinen 
Kursen zu urteilen, vielleicht zu einer Bewachungslinie gehören konnte. Wegen des unsichtigen 
Wetters war es jedoch keinem der Boote zum Bewußtsein gekommen, daß sie sich zu diesem 
Zeitpunkt in unmittelbarer Nähe der "Großen Flotte" befunden hatte, ein Zusammentreffen, das 
unglücklicherweise in die einzige Schlechtwetterperiode des Unternehmens fiel und einem, wenn 
nicht zwei deutschen Booten zum Verderben wurde. "U 13" und "U 15" kehrten nicht mehr zurück. 
Wie sich später herausstellte, war "U 15", Kommandant Kapitänleutnant Richard Pohle, bereits um 
5 Uhr Nm. am 9. August in dem unsichtigen Wetter von einem Schiff der Marschsicherung der 
"Großen Flotte", dem Kleinen Kreuzer "Birmingham", gerammt und vernichtet worden; über die 
vielleicht ähnlichen Begleitumstände des Unterganges von "U 13", Kommandant Kapitänleutnant 
Graf Arthur v. Schweinitz, schwebt weiterhin Dunkel. 


Die Feststellung deutscher U-Boote in so großer Entfernung von ihren Stützpunkten konnte auch 
auf den Gegner ihren Eindruck kaum verfehlen. Wie weit diese Wirkung tatsächlich gegangen ist, 
war damals jedoch auch nicht annähernd zu ermessen. Sie wird im Zusammenhang mit dem 
Problem der Schädigung der englischen Truppentransporte geschildert werden, vor dessen Lösung 
sich die Flottenleitung gestellt sah, noch ehe die Boote der I. U-Flottille von ihrer Fahrt 
zurückgekehrt waren. 


Auf den vollen Einsatz der Flotte für diesen Zweck hatte die Oberste Heeresleitung auf Befragen 
ausdrücklich verzichtet. Sie schien die Wirksamkeit des zwar vollwertigen, aber zahlenmäßig 
schwachen Expeditionskorps nicht allzu hoch einzuschätzen. Ein Vorstoß gegen den Kanal mußte 
die Flotte auch dem Angriff zahlreicher U-Boote, Torpedoboote und Minenleger aussetzen, ohne 
daß sie bei der Kürze des Weges von England nach dem Festland mit Sicherheit an die feindliche 
Transportflotte selbst herangekommen wäre. Diese hätte stets rechtzeitig sichere Häfen aussuchen 
können. Ohne Unterstützung der Flotte war es aber bei den kurzen, hellen Mondnächten auch für 
Torpedoboote und Minenleger kaum möglich, in den Kanal einzudringen und an die feindlichen 
Truppentransportdampfer heranzukommen; das konnten unter diesen Umständen nur U-Boote. 


Wie sich erst später herausstellte, hatten die Vorbereitungen für die Überführung des 
Expeditionskorps bereits einige Tage vor der Kriegserklärung begonnen. Die Einschiffung von 1 
Kavallerie-Division und 4 Infanterie-Divisionen erfolgte bereits am 9. August. Bei der 
lebenswichtigen Bedeutung, welche die schnelle Überführung für den weiteren Verlauf des 
Landkrieges haben mußte, hatte sich die britische Admiralität entschlossen, auch ohne zuvor einen 
vernichtenden Schlag gegen die deutschen Seestreitkräfte geführt zu haben, die Verantwortung für 
die Sicherheit der Transporte zu übernehmen. Um aber die Haupttransportstraße nach Möglichkeit 
dem Zugriff feindlicher Seestreitkräfte zu entziehen, wurde sie in die Mitte des Englischen Kanals 
verlegt. Haupteinschiffungs- und Ausschiffungshäfen waren Southampton und Le Havre. Der 
westliche und östliche Kanalausgang wurde durch zahlreiche U-Boote, Torpedoboote und Kreuzer 
abgesperrt, die durch 19 Linienschiffe der Kanalflotte und 5 französische Panzerkreuzer einen 
starken Rückhalt erhielten. Zwischen North Foreland und Ostende wurden sie durch Flugzeug- und 
Luftschiffpatrouillen gegen Überraschungen gesichert, und vor diesen wieder bildete die I. und II. 
Zerstörerflottille von Harwich aus eine leicht bewegliche und verschiebbare Aufklärung im Gebiet 
der Hoofden. Gleichzeitig hielt sich die "Große Flotte" zwischen Scapa Flow und der norwegischen 
Küste bereit, auf die erste Nachricht vom Auslaufen der deutschen Hochseestreitkräfte sofort nach 
Süden vorzustoßen. 


Inzwischen hatten sich im deutschen Hauptquartier am 8. August die Nachrichten verstärkt, daß die 
Überführung des englischen Expeditionskorps nach Zeebrügge, Ostende, Dünkirchen und Calais im 
Gange wäre. Es wurden daher 4 U-Boote gegen die Bedeckungsstreitkräfte der Transporte entsandt. 
Ihr Einsatz erfolgte jedoch wegen der zu erwartenden starken Gegenwirkung durch Zerstörer und 
der navigatorischen Schwierigkeiten infolge der großen Zahl von Untiefen und des starken und 


schwer berechenbaren Gezeitenstromes im Gebiet des östlichen Kanalausgangs mit so großer 
Vorsicht, daß ein Erfolg nicht erzielt wurde. Sie kehrten in der Linie Harwich - Rotterdam um, ohne 
lohnende Angriffsobjekte gesichtet zu haben. 


Dagegen hatte der Vorstoß der I. U-Flottille nach Norden, wie erst nach Kriegsende bekannt wurde, 
die Linienschiffsverbände und Schlachtkreuzer der "Großen Flotte" veranlaßt, sich bereits am 10. 
August in das Gebiet westlich der Orkney- und Shetland-Inseln zurückzuziehen, um erst am 15. 
August die Bereitschaftsstellung in der Nordsee wieder einzunehmen, obgleich die Überführung des 
Hauptteils des Expeditionskorps bereits am 12. August begonnen hatte. Leider blieb diese 
strategische Wirkung des ersten U-Bootsvorstoßes der deutschen Flottenleitung völlig unbekannt. 
Die unerwartete Bewegungsfreiheit für die Hochseestreitkräfte wurde nicht ausgenutzt, das System 
der Sicherung der britischen Truppentransporte blieb ungefährdet. Die Nachrichtenabdrosselung, 
welche den Engländern durch die insulare Abgeschlossenheit ihres Landes wesentlich erleichtert 
wurde, hatte sich als außerordentlich wirksam erwiesen. Selbst die spärlichen Nachrichten, die man 
auf deutscher Seite erhielt, trafen stets so spät ein, daß sie bei der Möglichkeit überaus schneller 
Verschiebungen der Seestreitkräfte meist als überholt gelten mußten. Auch neue Vorstöße von drei 
deutschen U-Booten bis in die Blockadelinie zwischen Norwegen und Schottland sowie bis 
unmittelbar vor den Firth of Moray, Firth of Forth und Humber gaben keine weiteren Aufschlüsse. 


Aber auch auf englischer Seite führte der eigenartige Zustand völlig fehlender Bindung der 
beiderseitigen Seestreitkräfte zu ernsten Besorgnissen. In dieser Ungewißheit glaubte man mit 
einem plötzlichen Gegenschlag rechnen zu müssen, wenn nicht gar mit der Invasion. Zum Schutz 
der britischen Ostseeküste wurde daher die 6. Infanterie-Division aus Irland nach Cambridge 
überführt. Das Schwergewicht des Widerstandes lag aber weder bei diesen Truppen noch bei den 
Streitkräften des Kanals, sondern bei der "Großen Flotte". Diese wurde mit allen Streitkräften auf 
der Breite von Aberdeen zusammengefaßt. Hierbei kreuzten sich ihre Kurse einmal mit denen des 
deutschen U-Bootes "U 21", Kommandant Kapitänleutnant Hersing, in einem Abstand von nur 40 
sm. Das feindliche Gros festzustellen und anzugreifen war jedoch wieder nicht gelungen. Während 
"U 21" die "Große Flotte" nunmehr vor dem Moray Firth zu stellen versuchte, stieß diese bis zum 
Breitenparallel von Hornsriff vor; gleichzeitig vollendeten das VII. Kreuzergeschwader, bestehend 
aus den alten Panzerkreuzern der "Cressy"-Klasse, und die beiden Harwich-Flottillen die enge 
Umklammerung der Deutschen Bucht von Westen und Süden her. Unmittelbar vor der Jade und 
Weser standen je 2 englische U-Boote, um jedes Auslaufen deutscher Streitkräfte sofort zu melden. 
In dieser Stellung blieben die britischen Streitkräfte jedoch nur für wenige Stunden am Vormittag 
des 16. August, um sich dann vor der deutschen U-Boots- und Torpedobootsgefahr beschleunigt in 
ihre Anfangsstellungen zurückzuziehen. Inzwischen liefen die Transporte vom 15. bis 17. August 
nicht weniger als 137 mal hinüber und herüber. Aber nichts rührte sich scheinbar bei der deutschen 
Flotte, so daß die britischen Seestreitkräfte am 17. August teilweise in die Häfen entlassen wurden. 
Kaum war dies jedoch geschehen, als am 18. August der erste deutsche Vorstoß gegen die 
Kanalbewachung einsetzte. Während die letzten bedeutenden Transporte, etwa 34 Schiffe mit einer 
Gesamtwasserverdrängung von 130 000 t, etwas weniger als der Durchschnitt der letzten drei Tage, 
abgelassen wurden, brachen bei Hellwerden die Kleinen Kreuzer "Stralsund" und "Straßburg", 
begleitet von 2 U-Booten, in kühnem überraschendem Angriff 150 sm entfernt vom 
nächstgelegenen deutschen Stützpunkt in die englische Vorpostenlinie ein, die nördlich der Straße 
Dover - Calais auf dem Breitengrad Yarmouth - Amsterdam auslag. Nachdem sie 3 englische U- 
Boote durch Artilleriefeuer zum Tauchen gezwungen hatten, jagten sie die auf dem Breitengrad 
Yarmouth - Amsterdam stehenden Zerstörer der I. Flottille mit dem Kleinen Kreuzer "Fearless" 
auseinander. Selbst von mehreren Torpedos ohne Erfolg beschossen, beobachtete "Stralsund" auf 
mehreren Zerstörern Artillerietreffer, konnte aber die Verfolgung bei der hohen Geschwindigkeit 
des Gegners nicht fortsetzen, nachdem ein Versuch, sie durch die weiter westlich stehende 
"Straßburg" abzuschneiden, mißlungen war. Trotz zahlenmäßiger Überlegenheit und der 
herannahenden Unterstützung durch den Kleinen Kreuzer "Amethyst" und die III. Zerstörerflottille, 


wich der Feind dem Kampf aus. Der Engländer hat zur See grundsätzlich während des ganzen 
Krieges die Vermeidung eigener Verluste rücksichtslosem Einsatz vorgezogen. 
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Das Erscheinen der deutschen Kleinen Kreuzer genügte bereits, um sofortige Änderung des 
Bewachungssystems im östlichen Kanalausgang eintreten zu lassen. Die Schlachtkreuzer 
"Invincible" und "New Zealand" sowie 3 der modernsten Kleinen Kreuzer der neuen "Arethusa"- 
Klasse wurden nach dem Humber verlegt, um im Wiederholungsfalle die deutschen Angreifer von 
dort aus abzuschneiden. Als Ersatz für diese Streitkräfte wurden der "Großen Flotte" die 
Schlachtkreuzer "Inflexible" und "Indomitable" zugeteilt, welche hierzu aus dem Mittelmeer 
zurückgezogen wurden. 


Fast mehr noch als der deutsche Vorstoß in die Hoofden machten jedoch die Vorgänge auf dem 
Festland und die dadurch bedingte Ausdehnung der Transportaufgaben die Heranziehung schneller 
und wertvoller Großkampfschiffe in die südliche Nordsee erforderlich. Infolge des 
Zusammenbruchs der französischen Feldzugseröffnung war die Lage der britischen Armee so stark 
gefährdet, daß sofort die 6., bisher auf die Ostküste Englands verteilte Division als Verstärkung auf 
das Festland hinübergeworfen werden sollte. Vom 20. August ab trat daher der volle Kanalschutz 
von neuem für fünf weitere Tage in Kraft. Dennoch wurde die Lage für England immer kritischer. 
Nach dem Rückzug von Mons am 23. August waren Ostende, Boulogne, Calais und damit das 
ganze Verteidigungssystem des Kanals ernstlich bedroht. Es wurde bereits mit einer Verlegung der 
Hauptoperationsbasis von Le Havre nach Cherbourg und einer solchen der "Großen Flotte" nach 
Süden gerechnet für den Fall, daß die Deutschen das Dover-Defilee durchbrechen und in Calais und 
im angrenzenden französischen Gebiet festen Fuß fassen sollten. Wäre das eingetreten und die 
"Große Flotte" tatsächlich nach Süden verlegt worden, so wäre damit das von der deutschen 
Seekriegsleitung heiß ersehnte Ziel erreicht und die britische Flotte endlich dem Zugriff deutscher 
Seestreitkräfte ausgesetzt gewesen. Auf deutscher Seite wurde diese gewaltige Rückwirkung der 
Entwicklung des Landkriegs auf den Seekrieg nicht ausreichend erkannt und leider versäumt, die 
Verwirrung beim Gegner infolge des unaufhaltsamen Vordringens zu Lande durch entsprechende 
Vorstöße zur See noch zu vermehren und die "Große Flotte" hierdurch in Reichweite der eigenen 
Minen-, Torpedo- und U-Bootswaffe zu bringen. Ein Vorstoß des II Führers der Torpedoboote mit 


den Kleinen Kreuzern "Rostock" und "Straßburg" sowie der VI. Torpedobootsflottille mit 3 U- 
Booten nach der Dogger-Bank am 21. bis 23. August zur Schädigung der meist dort arbeitenden 
englischen Fischerflotte samt ihren Bedeckungsstreitkräften hatte als einziges Ergebnis die 
Vernichtung von 9 Fischdampfern zur Folge; Kriegsschiffe wurden überhaupt nicht angetroffen. 


Mehr versprach man sich dagegen von der geplanten Minenoffensive gegen die britische Küste, für 
welche mit den dunkleren Nächten der Zeitpunkt endlich gekommen schien. 


In der Nacht zum 25. August erreichten die Minenleger "Albatros" und "Nautilus", gedeckt durch 
die Kreuzer "Stuttgart" und "Mainz" und die II. und III. Torpedobootstflottille, in zwei Gruppen an 
verschiedenen Punkten fast gleichzeitig die feindliche Küste. Kurz nach Mitternacht wurden 
unmittelbar vor dem Tyne und Humber Minensperren von 10 sm Länge ausgelegt, dann kehrten die 
Streitkräfte, ebenso unbehindert wie beim Anmarsch, nach den heimischen Stützpunkten zurück. 


Wie wenig der Feind solche Unternehmungen für möglich gehalten hatte, geht daraus hervor, daß er 
lange Zeit geglaubt hat, die Minen wären unter Mißbrauch der neutralen Flagge durch 
Handelsschiffe oder Fischdampfer gelegt worden. Erst nach Kriegsende hat man erfahren, daß die 
Schlachtkreuzer "Invincible" und "New Zealand" nur durch einen Zufall der Sperre vor dem 
Humber entgangen sind, indem einen Tag vor ihrem Auslaufen eine der Minen im Netz eines 
Fischdampfers explodierte. Als die Kreuzer dann am 27. August den Humber zu einem Vorstoß 
gegen die Deutsche Bucht verließen, waren sie gewarnt und umgingen die Sperre im Süden. Auch 
auf die Tyne-Sperre lief bereits am 26. August ein Fischdampfer. Solange Lage und Ausdehnung der 
Sperren nicht festgestellt worden war, galten Tyne und Humber nicht mehr als voll verwendbare 
Stützpunkte. 


Der Kampf um die Kanalhäfen. 


Gleichzeitig mit dem Vorgehen der deutschen Minenleger gegen die englische Ostküste erschienen 
deutsche Kavalleriepatrouillen vor Ostende. Am 25. August war die englische Armee auf Le Cateau 
zurückgeworfen worden. Zu ihrer Entlastung beschloß die britische Admiralität, 3 Marine- 
Bataillone über See nach Ostende zu werfen, um von hier aus die rückwärtigen Verbindungen der 
deutschen Armee zu bedrohen, während zum Ersatz der schweren Verluste beim Rückzug ein 
großer Truppennachschub von Southampton nach Le Havre einsetzte. Um während der Transporte 
gegen einen feindlichen Einbruch gegen den Kanal sicher zu sein, begnügte sich die britische 
Admiralität diesmal nicht mit der Deckung und Unterstützung des Unternehmens durch die 
Linienschiffe der "Kanalflotte" an Ort und Stelle, sondern befahl eine gleichzeitige Demonstration 
der beiden Schlachtkreuzer vom Humber zusammen mit dem VII. Kreuzergeschwader und den 
Harwich-Flottillen gegen die Helgoländer Bucht. 


Hiermit wurde die erste englische Offensivunternehmung gegen die Hochseestreitkräfte eingeleitet. 
Der Öffentlichkeit sollte endlich ein Beweis für die Schlagfertigkeit der englischen Flotte gegeben 
werden, nachdem bisher die Initiative offensichtlich bei der viel schwächeren deutschen Flotte 
gewesen war. Wie wenig dagegen eine Entscheidungsschlacht beabsichtigt war, geht schon daraus 
hervor, daß erst auf dringende Vorstellungen des Admirals Jellicoe in letzter Stunde die 
Angriffsstreitkräfte durch das I. Schlachtkreuzergeschwader und II. Leichte Kreuzergeschwader der 
"Großen Flotte" verstärkt wurden, während diese selbst ohne Möglichkeit des Eingreifens weit im 
Norden zurückblieb. 


Bei der deutschen Flottenleitung wußte man nichts von den Absichten des Feindes. Rege Flug- und 
Luftschiffaufklärung sowie häufig wiederholte Vorstöße von Torpedobootsflottillen bis zu 150 sm 
außerhalb Helgolands hatten bisher wider Erwarten zu keinem Zusammentreffen mit feindlichen 


Streitkräften geführt. Dagegen wurde die Deutsche Bucht immer auffallender durch englische U- 
Boote blockiert. Ein dreifacher Sicherheitsgürtel aus Torpedo-, Minensuchbooten und 
Fischdampfern außerhalb Helgolands sollte ihnen das Eindringen in die Helgoländer Bucht 
erschweren und die Flotte gegen Überraschungen sichern. Kleine Kreuzer gaben den Vorposten 
Rückhalt. Tag und Nacht auf feindliche Angriffe durch Über- und Unterwasserstreitkräfte gefaßt 
und von letzteren oft genug gefährdet, war die persönliche und materielle Beanspruchung dieser 
Streitkräfte erheblich. 


Am 28. August befand sich die I. Torpedobootsflottille in der äußeren Vorpostenlinie. Bei glatter 
See wehte leichter Nordwest, der Himmel war bedeckt, das Wetter trübe. Es war nichts 
Ungewöhnliches, daß kurz nach 6 Uhr Vm. "G 194" dort mit zwei Torpedos beschossen wurde und 
ein U-Boot sichtete, zu dessen Bekämpfung sofort die V. Torpedobootsflottille von Helgoland in 
See ging, während sich Flugzeuge an der Jagd beteiligten. Dann aber brachen, während fast zu 
gleicher Zeit in Ostende die letzten Truppenlandungen erfolgten, nordwestlich von Helgoland zum 
ersten Male feindliche Überwasserstreitkräfte in die deutsche Vorpostenlinie ein. Es waren die 
kleinen Kreuzer "Arethusa" und "Fearless" mit der I. und III. Zerstörerflottille, insgesamt 31 
Booten. Trotz der Überraschung gelang es den dort stehenden deutschen Torpedobooten bis auf eins 
nach kurzen Gefechten ohne Verluste zu entkommen. Sie wurden von der V. Flottille aufgenommen, 
die ihrerseits bald durch den Kleinen Kreuzer "Stettin" Unterstützung erhielt. In kurzem heftigen 
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Skizze 2: Die Gefechte in der Deutschen Bucht am 28. August 1914. 


Feuergefecht zwang dieser den Feind zum Abdrehen, ohne daß die Geschütze von Helgoland wegen 
einer dazwischenliegenden Nebelschicht in das Gefecht eingreifen konnten, dessen Kanonendonner 
auf der Insel deutlich gehört wurde. 


Nach Südwesten weiterlaufend, war der Feind inzwischen auf die mittlere Vorpostenlinie und die 
dort stehenden Boote der III. Minensuchdivision gestoßen, die sich trotz ihrer veralteten Armierung 
mit 5-cm-Geschützen heldenhaft wehrten, bis auch ihnen durch einen Vorpostenkreuzer Hilfe 
gebracht wurde. Es war S.M.S. "Frauenlob", die 11 Jahre älter und fast 1000 t kleiner, den 
ungleichen Kampf mit dem 9 sm schnelleren englischen Führerkreuzer "Arethusa" und einer großen 
Zahl von Zerstörern mit so durchschlagendem Erfolg aufnahm, daß ersterer, in 10 Minuten nicht 
weniger als 35mal getroffen, nach Außergefechtsetzung seiner sämtlichen Geschütze und 
Torpedorohre bis auf eins mit brennendem Deck den Kampfplatz verließ. Dagegen hatte 
"Frauenlob" trotz einer Anzahl Toter und Schwerverwundeter keine nennenswerte Gefechtswerte 
eingebüßt. 


Im Kielwasser der Zerstörer hatte weiter westlich auch das II. Leichte Kreuzergeschwader, in drei 
einzelnen Treffen zu je 2 Kreuzern, in die Verfolgung der deutschen Vorposten eingegriffen und 
hierbei "V 187", das Führerboot der I. Flottille, abgeschnitten. Von 2 Kreuzern und 8 Zerstörern 
umstellt und bis zur letzten Granate kämpfend, wurde es schließlich von der eigenen Besatzung 
gesprengt und ging mit wehender Flagge unter. 


Dies war das einzige Ergebnis des nach genauer Erkundung der deutschen Vorpostenstellung durch 
U-Boote mit überwältigender Übermacht und, begünstigt durch das unsichtige Wetter, überraschend 
geführten englischen Angriffs. Der Verlust von "V 187" wurde durch die schwere Schädigung der 
"Arethusa" völlig aufgewogen, die englischen an den Angriff geknüpften Erwartungen hatten sich 
nicht erfüllt. Acht in der Bucht verteilte englische U-Boote waren überhaupt nicht zum Angriff 
gekommen; allerdings hatten sich auch den deutschen U-Booten in den sofort eingenommenen 
Wartestellungen zwischen Jade und Helgoland keine Ziele geboten. 


Unter dem günstigen Eindruck des bisherigen Verlaufs der Gefechte und ohne Kenntnis der auf See 
im Gegensatz zu den Flußmündungen sich stellenweise bis zu dichtem Nebel verschleiernden 
Sichtigkeit gab der Befehlshaber der Aufklärungsstreitkräfte, Kontreadmiral Hipper, unter Billigung 
des Flottenchefs, Admiral v. Ingenohl, den Befehl zur Verfolgung. In dem unwiderstehlichen Drang 
zum Angriff hefteten sich darauf, aus Elbe und Jade vorstoßend, die Kleinen Kreuzer dem 
abziehenden Feind an die Fersen, während "Mainz" ihm von der Ems aus in den Rücken fiel. Und 
fast schien es, als ob die "allgemeine Jagd" glücken sollte. Von 12 Uhr mittags ab entspannen sich 
35 sm westlich von Helgoland neue Gefechte, in die in schneller Aufeinanderfolge "Straßburg", 
"Stralsund", "Mainz" und "Köln" eingriffen, während "Ariadne", "Stettin", "Danzig" und "Kolberg" 
dem gleichen Kampfplatz zustrebten. Eine glänzende Kreuzerleistung angesichts der sich 
überstürzenden und vielfach widersprechenden F. T.-Meldungen, überraschender Zwischenfälle und 
wechselnder Sichtverhältnisse! 


Auch auf den deutschen Schlachtkreuzern waren inzwischen Geschütze und Turbinen klar zum 
Gefecht, noch aber konnten sie ihren kleineren Gefährten nicht folgen, weil die 
Fahrwasserverhältnisse auf der Jadebarre diesen Riesenschiffen mit ihrem gewaltigen Tiefgang das 
Passieren erst nach einsetzender Flut bei steigendem Wasser um 1 Uhr Nm. gestattete. Bei den 
Engländern herrschte zu dieser Zeit große Verwirrung. Unbegreiflicherweise waren weder die 
Zerstörerflottillen noch die U-Boote über die Beteiligung des II. Leichten Kreuzergeschwaders und 
der britischen Schlachtkreuzer unterrichtet. Angriffe englischer U-Boote und Zerstörer auf die 
eigenen Kreuzer wurden daher im Nebel nur noch eben vermieden. Dieser Umstand in Verbindung 
mit dem heftigen Wiedereinsetzen deutscher Kreuzerangriffe führten bald zu dringenden 
funkentelegraphischen Hilferufen der britischen Zerstörer- und U-Bootsführer, die Admiral Beatty, 


der Chef des britischen Schlachtkreuzergeschwaders, in seiner Bereitschaftsstellung 30 sm nördlich 
der Ems erreichten. Schnell entschlossen stieß er mit höchster Fahrt mit 4 Schiffen des II. Leichten 
Kreuzergeschwaders, die sich inzwischen bei ihm eingefunden hatten, und den Schlachtkreuzern 
"Lion", "Princess Royal", "Queen Mary", "Invincible" und "New Zealand" nach Osten vor. Eine 
Nebelwand zog vor ihm her und verdeckte, den deutschen Schiffen zum Verhängnis, den Anmarsch. 
Bald waren "Arethusa" und "Fearless" mit den Zerstörerflottillen von ihren Angreifern befreit, und 
nacheinander fielen "Mainz", "Ariadne" und "Cöln" mit dem I. Führer der Torpedoboote, 
Kontreadmiral Leberecht Maß, der vernichtenden Übermacht zum Opfer. Eben noch siegesgewiß, 
nun den sicheren Tod vor Augen, wehrlos der furchtbaren Wirkung von Granaten schwersten 
Kalibers auf nächste Entfernung ausgesetzt, kämpften die Besatzungen dieser Schiffe einen 
Heldenkampf, der auch dem Feind Bewunderung abnötigte. Zum Wrack geschossen, eine 
rauchende Hölle, aus der trotz allem Geschütze noch Tod und Verderben spien, verweigerten die 
deutschen Kreuzer die Übergabe und sanken mit wehender Flagge, von der eigenen Besatzung 
gesprengt. 


Der Rückrufbefehl erreichte nur "Straßburg". Für "Cöln" und "Mainz" kam er zu spät. Als 
Kontreadmiral Hipper mit den deutschen Schlachtkreuzern um 4 Uhr Nm. an der Untergangsstelle 
der "Ariadne" erschien, während sich die Geschwader der Linienschiffe zu seiner Unterstützung 
bereit hielten, war alles vorüber, die Fühlung am Feind verloren und ein Ansetzen von 
Torpedobootsnachtangriffen, wie zuerst geplant, nicht mehr möglich. Der Feind hatte seine 
havarierten Schiffe dem weiteren Zugriff entzogen und befand sich auf dem Rückmarsch. Als die 
Nacht herniedersank, wußte man auf deutscher Seite noch nichts über das Schicksal der "Mainz" 
und "Cöln", deren letzte Funkspruchmeldungen plötzlich abgerissen waren. Erst der englische 
Bericht brachte volle Klarheit. 712 Mann waren auf deutscher Seite gefallen und 149 verwundet, 
381 waren, zum Teil verwundet, in Gefangenschaft geraten. 


Man muß es tragisch nennen, daß gerade der deutsche Angriffsgeist es war, der hier zum Verderben 
führte. In dem Vorgehen nach Westen, einzeln und ohne Unterstützung durch schwere Schiffe, lag 
bei der herrschenden Unsichtigkeit der Hauptfehler des Tages. Im übrigen aber hatte der Angreifer 
die Schwäche ausgenutzt, die in dem Sicherungssystem an sich lag. In seiner Starrheit war es leicht 
durch U-Boote auszukundschaften. Keine Gegenmaßnahme konnte es rechtzeitig gegen 
überraschenden Angriff durch Übermacht sichern. Schwer lastete die Erkenntnis auf der Flotte, daß 
bei nur etwas günstigerer Gestaltung des Stärkeverhältnisses der Erfolg auf deutscher Seite gewesen 
wäre. Alle, auch die älteren deutschen Schiffe, hatten sich im Einzelgefecht dem Feind überlegen 
gezeigt. Aus diesem Gefühl heraus hat die Angriffsfreudigkeit der deutschen Streitkräfte unter den 
schweren Verlusten des ersten Zusammentreffens mit dem Feind nicht gelitten. Vielmehr wurde der 
Geist vom 28. August, wie er sich in den Einzelkämpfen gezeigt hatte, vorbildlich für alle weiteren 
Kämpfe in der Nordsee. Er führte schließlich zum Siege vor dem Skagerrak. 


Infolge des für England günstigen Ausgangs der Gefechte in der Deutschen Bucht befürchtete die 
britische Admiralität einen Angriff deutscher Seestreitkräfte gegen die Kanalstellung nicht mehr in 
demselben Maße wie bisher. Am 30. August wurden 4000 Belgier in Ostende ausgeschifft, denen 

16 000 von Le Havre folgen sollten; jedoch wurde der hier beabsichtigte Flankenstoß von See durch 
den Rückzug der Ententeheere hinter die Marne vereitelt. Nun galt auch die Hauptnachschublinie 
für die britische Armee von Le Havre nicht mehr als sicher. Sie wurde schon am 29. August nach St. 
Nazaire an der Mündung der Loire verlegt. 


Ostende und alle Kanalhäfen, soweit sie als Stapelplätze verwendet waren, mußten geräumt werden, 
Dünkirchen und Calais aber wurden in Verteidigungszustand gesetzt; denn auf dem Besitz dieser 


Häfen beruhte die Seemachtstellung Englands im östlichen Kanal. 


Um während der kritischen Lage jeden Vorstoß der deutschen Seestreitkräfte zu verhindern, verließ 


am 7. September die britische Schlachtflotte den Stützpunkt Loch Ewe und stand am 10. September 
120 sm nordwestlich von Helgoland, die Schlachtkreuzer 50 sm vorgeschoben, während von den 
Hoofden aus die Kanalflotte mit dem VII. Kreuzergeschwader die Umklammerung der Deutschen 
Bucht vervollständigte. Bei Hellwerden brachen die Harwich-Flottillen in ähnlicher Weise wie am 
28. August in die Deutsche Bucht ein; der Vorstoß wurde aber nicht bis zur Fühlungnahme mit den 
deutschen Vorposten durchgeführt, so daß von einer Herausforderung der deutschen Flotte nicht gut 
gesprochen werden konnte. Schon gegen Mittag erfolgte der Rückmarsch in die üblichen 
Blockadestellungen. Auf deutscher Seite hatte man aus den Erfahrungen des 28. August gelernt. 
Eine Minensperre zog sich von Norderney bis Helgoland, 2 Schlachtkreuzer und 2 
Linienschiffsdivisionen waren jederzeit bereits zum Auslaufen, während der Rest in zwei Stunden 
folgen konnte, um die an den Sperrlücken und zwischen Helgoland und Eider aufgestellten 
Torpedo- und U-Boote rechtzeitig unterstützen zu können. Aber bis zum Dezember 1914 vermied 
der Feind jeden weiteren tatsächlichen Angriff. 


Das einzige Mittel ihn zu schädigen blieben daher vorläufig U-Boots-Fernunternehmungen. Vor 
dem Firth of Forth erreichte am 5. September der erste deutsche Torpedo sein Ziel. "U 21", 
Kommandant Kapitänleutnant Hersing, hatte mit "U 20" zusammen die britischen Vorposten 
durchbrochen und den Kleinen Kreuzer "Pathfinder", das Führerschiff der Bewachungstlottille, 
tödlich getroffen. Die Munition detonierte, und der Kreuzer sank in 4 Minuten mit der ganzen 
Besatzung. Diesem Ereignis folgte aber bereits am 13. September der Verlust des deutschen Kleinen 
Kreuzers "Hela", der durch das englische U-Boot "E 9" innerhalb der Helgoländer Bucht torpediert 
wurde; jedoch gelang es in diesem Falle, fast die ganze Besatzung zu retten. Das Schiff selbst war 
ohne jeden Gefechtswert, sein Verlust bedeutete daher keinen Ausgleich für den englischen. 


Inzwischen war an der Landfront der deutschen Offensive der Rückzug an der Aisne gefolgt; es 
begann der Kampf um die Sicherheit des nördlichen Flügels, der Wettlauf an die See. Bereits am 11. 
September wurden von neuem von See her Truppen nach Ostende geworfen, um von dort aus gegen 
die deutschen rückwärtigen Verbindungen vorzugehen. Zum Schutz kreuzte das VII. 
Kreuzergeschwader mit den Harwich-Flottillen zwischen der Dogger-Bank und der holländischen 
Küste, aber am 16. September mußten letztere wegen schlechten Wetters zurückgezogen werden. 
Der schwere West-Sturm machte den britischen Zerstörern das Auslaufen auch in den folgenden 
Tagen unmöglich, konnte aber das deutsche U-Boot "U 9" nicht hindern, sich durch Sturzseen 
hindurch gegen den Kanal vorzuarbeiten, wo es die Truppentransporte nach Ostende angreifen 
sollte. Die Hartnäckigkeit seines Kommandanten, Kapitänleutnant Otto Weddingen, wurde belohnt. 
Als der Sturm abflaute, stieß er am Morgen des 22. September bei Maas-Feuerschiff auf "Cressy", 
"Hogue" und "Aboukir", Panzerkreuzer des VII. Kreuzergeschwaders. Dem Entschluß, sie alle zu 
vernichten, folgte die Tat. Nach einer Stunde versank auch das letzte dieser Schiffe kieloben in den 
Fluten: sechs Torpedoschüsse eines einzigen U-Bootes hatten genügt, um das britische Geschwader 
zu vernichten. Die größte U-Bootstat aller Zeiten war geschehen; die unfaßbare Sorglosigkeit der 
Engländer, das Fehlen jeder Zerstörersicherung hatte sie erleichtert. Holländische Schiffe retteten 
837 Mann, 1460 waren geblieben. 


Ein ausgesprochener Stimmungsrückgang in England gegenüber der Zuversicht nach dem 28. 
August war die Folge. Ihm stand die Überschätzung der strategischen Bedeutung des deutschen U- 
Bootserfolges in Deutschland, Österreich-Ungarn und einem Teil der neutralen Länder gegenüber. 
Solange die großen Ereignisse zur See noch nicht einmal begonnen hatten, war die Behauptung 
verfrüht, daß das Großkampfschiff nunmehr ausgespielt habe und der Geschwaderkampf eine 
Utopie sei. Mit zunehmender Kriegserfahrung ergaben sich für beide Parteien Methoden, welche 
die Gefahr erfolgreicher U-Bootsangriffe wesentlich herabsetzten und entscheidende 
Kriegschiffverluste durch U-Boote tatsächlich verhindert haben. Eins aber kündete sich in den 
Begleiterscheinungen des ungleichen Kampfes dreier Panzerkreuzer gegen ein U-Boot an: Als 
Ursache und Wirkung der Zurückhaltung der Großkampfschiffe trat an die Stelle von Gefechten 


unter klar ersichtlichen Kampfbedingungen, in denen Leistung und Tapferkeit noch gewogen 
wurde, mehr denn je das schleichende Gift unsichtbarer Waffen des Seekriegs, der Mine und des 
Torpedos. Sie nahmen den Kämpfen zur See fast alle Romantik und erfüllten die kriegerischen 
Geschehnisse vielfach mit furchtbarer Tragik. 


Den Taten der deutschen Minenleger und U-Boote durch eine Offensive der "Großen Flotte" ein 
Ende zu machen, scheute sich die britische Admiralität; vielmehr sah sie das einzige Ziel der 
englischen Seekriegführung nach wie vor in der Erdrosselung des deutschen Handels, der 
Bekämpfung der deutschen U-Boote mit allen nur möglichen Mitteln des Kleinkriegs und nunmehr 
auch der Sperrung ganzer 
Seegebiete durch Minen und 
andere Maßnahmen. 


Am 1. Oktober 1914 wurden alle 
Häfen der Ostküste für neutrale 
Fischerfahrzeuge geschlossen 
und ihnen auch der Aufenthalt in 
einem größeren Seegebiet vor 
dieser Küste untersagt. Mit dieser 
Kriegsgebietserklärung machte 
England den Anfang zu einer 
Reihe von 
Völkerrechtsverletzungen, die 
unter Verzicht auf eine 
Entscheidung im Flottenkampf 
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einer Reihe 
völkerrechtsfeindlicher 
Vergeltungsmaßregeln entarten 
ließ. 


Unter der gezwungenen 
Zurückhaltung mußte der 
hervorragende Angriffsgeist der 
deutschen Flotte mit der Zeit 
leiden. Der Flottenchef, Admiral 
v. Ingenohl, wies daher im 
September in einem Bericht an 
den Kaiser auf die Gefahren der 
bisherigen strikten Defensive hin 
und forderte eine größere 
Handlungsfreiheit in der 
Verwendung seiner Streitkräfte. 
Seine Ausführungen wurden von 
Großadmiral v. Tirpitz und Boot der II. Flottille legt Nebelschleier. 
Kontreadmiral Behncke, dem 

stellvertretenden Chef des Admiralstabes, auf das entschiedenste unterstützt. Die Einflüsse des 
Reichskanzlers, des Admiralstabs- und Kabinettschefs, Admiral v. Pohl und v. Müller, erwiesen sich 
jedoch als stärker. Eine Kaiserliche Entscheidung vom 6. Oktober 1914 bestimmte, daß weiter 
abgewartet werden sollte, bis die englische Flotte herankäme. Oberster Grundsatz für die 
Flottenverwendung bleibe ihre ungeschwächte Erhaltung als unbedingt notwendig für die 
Durchführung des Krieges. 
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Unter der Aussichtslosigkeit, zum Schlagen zu kommen oder mit unzureichenden Mitteln zu 
schlagen, entstanden in der Folgezeit schwere militärische Nachteile. War aber die Flotte zur 
Zurückhaltung verurteilt, so wurde die U-Bootsoffensive um so tatkräftiger aufgenommen. Für den 
Einsatz der Boote gab es zwei Richtungen: im Norden die englische Blockadelinie und die 
Stützpunkte, und im Süden die Truppentransporte und ihre Bedeckungsstreitkräfte im Kanal. Hier 
starke Wirkungen zu erzielen, geboten die Vorgänge auf dem Festlande. Zum Entsatz Antwerpens 
sollte in diesen Tagen die 7. britische Infanterie-Division von England nach Dünkirchen oder 
Ostende geworfen werden, während die Hauptnachschublinie des nunmehr selbständig in Flandern 
verwendeten britischen Expeditionskorps von St. Nazaire wieder nach Le Havre zurückverlegt 
wurde. 


Nur unvollkommene Nachrichten gelangten hierüber an Admiralstab und Flottenleitung, und seit 
dem 23. September befand sich nur ein deutsches U-Boot, "U 18", nach der belgischen Küste 
unterwegs. Es traf vor Ostende am 26. September jedoch so wenig Dampferverkehr, daß der 
Kommandant, Kapitänleutnant v. Henning, in der Annahme, der Platz sei bereits aufgegeben, nach 
Dover - Calais vorstieß. Am 27. September 1914 erreichte "U 18" als erstes deutsches U-Boot diese 
Linie. Dort kam es trotz der Behinderung durch 7 englische U-Boote zum Angriff auf den gestoppt 
liegenden Führerkreuzer der VI. Zerstörerflottille, "Attentive", jedoch ging der auf 250 sm gefeuerte 
Schuß anscheinend unter dem Schiffe durch. Eine Wiederholung des Angriffs wurde durch die 
Begleitfahrzeuge vereitelt. Wegen aufkommenden schweren Wetters mußte dann nach einer 
19stündigen Unterwasserfahrt der Rückmarsch angetreten werden. Das Erscheinen des U-Boots 
zwischen Dover und Calais veranlaßte die Engländer von nun an nicht nur zu erheblicher Vorsicht 
im Einsatz von Kriegsschiffen an der belgischen Küste, die der deutschen Landfront sehr zustatten 
kam; vielmehr wurden in dem Glauben, es wären zwei U-Boote in den Kanal eingedrungen, alle 
weiteren Transporte vorläufig bei Tage gestoppt, eine Störung, die wegen der kritischen Lage auf 
dem Festlande als ganz unerträglich empfunden wurde. Um den Kanal künftig von U-Booten 
freizuhalten, blieb der britischen Admiralität nichts übrig, als den östlichen Kanalausgang durch ein 
breites Minenfeld zwischen den Goodwin-Sänden und Ostende im Süden und dem Breitengrad von 
Kentisch - Knock-Feuerschiff im Norden zu schließen, obgleich dadurch ein großes freies Seegebiet 
in offenbarem Verstoß gegen das Seekriegsrecht für die neutrale Schiffahrt gesperrt und diese 
dadurch erheblich gefährdet wurde. Eine andere, für die Neutralen weniger lästige Möglichkeit, die 
Verseuchung der Helgoländer Bucht und der deutschen Flußmündungen mit Minen, war als zu 
gefährlich verworfen worden. Obgleich die Zeit drängte, weil nach dem Fall des Südforts von 
Antwerpen sofort 50 000 Mann Truppen zur Hilfeleistung nach Dünkirchen, Boulogne und Ostende 
geworfen werden sollten, wurden die Sperren nicht vor der Nacht zum 6. Oktober fertig. Dann erst 
am 7. Oktober wurden die Truppen unter großen Vorsichtsmaßnahmen gelandet, aber infolge der 
vielen Verzögerungen, die das Erscheinen von "U 18" hervorgerufen hatte, nur noch rechtzeitig, um 
den Rückzug der Besatzung von Antwerpen zu decken. 


Deutsche U-Boote im Englischen Kanal, deutsche U-Boote und Minenleger im 
Blockadegebiet und vor den Stützpunkten der "Großen Flotte". 


Schon am 3. Oktober liefen dringende Anforderungen bei der deutschen Flottenleitung ein, die nicht 
unbekannt gebliebenen Truppenbewegungen im Kanal durch U-Boote zu schädigen. Wegen 
schlechten Wetters konnte jedoch "U 28" erst am 6. und "U 19" erst am 7. Oktober von der Ems 
auslaufen. Noch dazu mußte letzteres schon vor der Schelde infolge einer Beschädigung des 
Druckkörpers umkehren. Dagegen gelang es "U 28" die starke Gegenwirkung durch Zerstörer bei 
Maas-Feuerschiff sowie die Gefahren der Sände und Minen glücklich zu überwinden und bis nach 
Calais vorzudringen; aber trotz zweitägigem, durch Nebel beeinträchtigtem Aufenthalt unmittelbar 
vor dem feindlichen Hafen blieben seine wiederholten Angriffsversuchte auf 
Truppentransportdampfer erfolglos. Am 16. Oktober traf das Boot wieder in Wilhelmshaven ein. 


Aber schon am 10. waren auch "U 8" und "U 20" ausgelaufen, um gegen vor Ostende gemeldete 
Kriegschiffe und aus Kanada in Boulogne erwartete Truppentransporte vorzugehen; sie kamen 
jedoch bei der Schwierigkeit, Transportdampfer als solche auszumachen, weder dort noch vor 
Cherbourg zum Angriff. Am 20. Oktober mußte "U 8" nach einem vergeblichen Angriff auf 
flachgehende englische Monitore die Rückfahrt nach Osten antreten; dagegen entschloß sich 
Kapitänleutnant Dröscher, der Kommandant von "U 20", nachdem er vor Portsmouth auf nächste 
Entfernung in unsichtigem Wetter fast von einem britischen Zerstörer gerammt worden war, um der 
zu erwartenden starken Gegenwirkung im östlichen Kanalausgang zu entgehen, als erster zu dem 
gewagten und langen Rückmarsch um Irland. Auf diese Weise gelangte zum ersten Male ein 
deutsches U-Boot in das Gebiet westlich von Scapa Flow, wohin sich die "Große Flotte" vor den U- 
Booten in der Nordsee von neuem zurückgezogen hatte, und fast wäre ihm nördlich der Hebriden 
der Angriff auf eine Division von vier ahnungslosen Kreuzern oder Linienschiffen gelungen, wenn 
nicht die Abenddämmerung diesem Versuch ein Ziel gesetzt hätte. Zwischen den Shetland- und 
Orkney-Inseln durchbrechend, erreichte "U 20" ohne weitere Ereignisse nach einer Fahrt von 2200 
sm Helgoland am 20. Oktober. Zwei Tage vorher traf "U 21" nach einer abenteuerlichen 
Unterwasserfahrt auf der Flucht vor Zerstörern über die Sände von Schouwen-Bank vor Ostende 
ein, wo das Geschützfeuer von Nieuport deutlich an Bord zu vernehmen war; leider zwangen aber, 
kaum im Operationsgebiet angelangt, allerlei Havarien das Boot zur Rückfahrt. Obgleich infolge 
der Schwierigkeit, bei dem regen Handelsverkehr im Kanal Transportdampfer als solche zu 
erkennen, es keinem der U-Boote gelungen war, dem Feind tatsächliche Verluste beizubringen, 
übertraf die strategische Wirkung ihres Erscheinens doch alles, was man damals davon erwarten 
konnte. So genügte das einmalige Sichten von "U 28" bei Kap Gris Nez und von "U 8" bei 
Portsmouth vollständig, um das Einlaufen des kanadischen Geleitzuges in Southampton zu 
verhindern; er mußte vielmehr, sehr gegen den Wunsch der britischen Heeresleitung, am 14. 
Oktober in Plymouth Zuflucht suchen, wodurch die Verwendung der kanadischen Truppen auf dem 
Festland erheblich verzögert wurde. Aus demselben Grunde liefen zwei weitere Transporte aus 
Ägypten und Indien noch weiter westlich, nämlich in Liverpool, ein. 


Ähnliche Wirkungen erzielte das gleichzeitige Auftreten deutscher U-Boote im Norden. Dort befand 
sich zur Deckung der Überfahrt des kanadischen Geleitzuges über den Atlantischen Ozean vom 2. 
bis 10. Oktober die gesamte "Große Flotte" in Blockadestellung: 3 Kreuzergeschwader auf der 
Linie Peterhead - Lindesnes, 4 Schlachtgeschwader dahinter als Rückhalt, in einer zweiten Linie 
das I. und II. Schlachtkreuzergeschwader zwischen Orkney-, Shetland- und Faröer-Inseln. Ohne es 
zu ahnen, gerieten 4 deutsche U-Boote, die das Skagerrak und die Südküste Norwegens bis hinauf 
nach Stavanger absuchen sollten, in die Nähe dieser Stellungen. Vergeblich suchte "U 12" 4 Tage 
lang auf einen Kreuzer der "Arethusa"- und einen der Städteklasse zum Angriff zu kommen, 
vergeblich hielt "U 16" volle 15 Tage aus. Zwar gelang es diesem Boot, am 9. Oktober 20 sm 
südwestlich von Skudesnes auf den alten Panzerkreuzer "Antrim", das Flaggschiff des III. 
Kreuzergeschwaders, zwei Schüsse zu feuern, jedoch wich dieser rechtzeitig aus. 


Die britischen Kreuzer hatten aus dem Untergang der "Cressys" gelernt; sie hielten sich mit 
Zickzackkursen in hoher Fahrt und vermieden es, zum Anhalten von Handelsschiffen zu stoppen. 
Es war daher nur der Anwesenheit der deutschen U-Boote in diesem Gebiet zu danken, daß in 
diesen Tagen beträchtliche Vorräte aller Art nach Deutschland hereinkamen. 


Am 12. Oktober kehrten die Schlachtgeschwader nach Scapa Flow zum Kohlen zurück, während 
die Schlachtkreuzer mit dem Leichten Kreuzergeschwader einen Vorstoß nach der Dogger-Bank 
unternahmen und die alten Kreuzer des X. Kreuzergeschwaders die Linie Peterhead - Lindesnes 
besetzt hielten. Am folgenden Tage waren "U 9" und "U 17" von Helgoland her im Anmarsch gegen 
Scapa Flow. Östlich des Firth of Forth trafen sie auf Schiffe des X. Kreuzergeschwaders. In 
energisch geführtem Angriff vernichtete "U 9" den Kreuzer "Hawke"; wenige Stunden später kam 
"U 17" gegen den nach Norden fliehenden "Theseus" zum Angriff. Dieser entging nur durch 


schnelles Abdrehen dem Schicksal "Hawkes". 


Am nächsten Morgen stand Weddingen mit seinem Boot unmittelbar vor dem Stützpunkt der 
"Großen Flotte" und griff, weil wertvollere Objekte fehlten, gleichzeitig zwei Zerstörer an. Hierbei 
wurde er fast gerammt und konnte nur mit Mühe einer dreistündigen Verfolgung entgehen. Das 
Erscheinen des U-Bootes genügte aber, um in Scapa Flow helle Aufregung hervorzurufen. Das Boot 
wurde wenige Stunden später mitten im Hafen gemeldet, und bei anbrechender Dunkelheit verließ 
das Flottenflaggschiff "Iron Duke" zusammen mit allen Großkampfschiffen, die noch dort lagen, 
fluchtartig den unsicheren Stützpunkt. Die Engländer hatten jedoch Gespenster gesehen; "U 9" war 
bereits zur norwegischen Küste hinübergesteuert, fand aber auch dort keine Angriffsgelegenheit 
mehr und kehrte nach Abreiten eines schweren Ost-Sturmes am 23. Oktober nach Helgoland 
zurück. Inzwischen hatte "U 17" als erstes U-Boot ein feindliches Handelsschiff, den Dampfer 
"Glitra", angehalten und nach Bergung seiner Besatzung nach Prisenrecht versenkt. 


Der Untergang der "Hawke" so kurz nach der Vernichtung der "Cressys" machte in England 
gewaltigen Eindruck. Die Linie Peterhead - Lindesnes wurde daher aufgegeben und eine neue 
Vorpostenlinie weiter nördlich zwischen den Shetland-Iinseln und Norwegen eingerichtet. 
Gleichzeitig wurde die "Große Flotte" in die entlegensten Plätze an der Nordwestküste Schottlands 
und der Nordküste Irlands verlegt, bis der Stützpunkt Scapa durch Netzsperren besser als bisher 
gegen U-Boote geschützt werden konnte. 


Um so glücklicher traf es sich, daß gleichzeitig die deutsche Flottenleitung mit einer 
Minenunternehmung gegen die Downs und den Firth of Forth auch eine solche gegen die 
Westküste, und zwar gegen die Zufahrtstraßen von Glasgow oder dem Firth of Clyde, plante. Die 
Durchführung dieser Aufgabe fiel dem Hilfskreuzer "Berlin" zu. Sie wurde dadurch erleichtert, daß 
"U 9" durch das Abschießen des Kreuzers "Hawke" Bresche in die feindlichen Blockadelinien 
geschlagen und ihre Rückverlegung nach Norden herbeigeführt hatte. Während die Umgruppierung 
noch im Gange war, passierte der 17 000 t große Hilfskreuzer, ursprünglich ein Postdampfer des 
Norddeutschen Lloyd, ungesehen die Linie der englischen Schiffe und näherte sich am 21. Oktober 
der Nordküste Irlands von Westen. Dort war die "Große Flotte" schon am 17. Oktober eingetroffen. 
Am 22. Oktober war das I. und IV. Schlachtgeschwader in Lough Swilly, dem neuen Stützpunkt, 
eingelaufen. Ohne auch nur etwas von diesen Bewegungen zu ahnen, hatte sich der Kommandant 
der "Berlin", Kapitän zur See Pfundheller, in der Nacht vorher entschlossen, seine Minen nicht weit 
von diesem Stützpunkt entfernt, bei Tory Island, dem wichtigsten Ansteuerungspunkt an der 
Nordküste Irlands, zu werfen. Dann war der deutsche Blockadebrecher, weit nach Westen 
ausholend, in das Gebiet der Schneestürme zwischen Island und Grönland verschwunden, um 
später, das Eismeer durchquerend, am 4. November vor Archangelsk zu erscheinen und schließlich 
am 17. November in Drontheim abzurüsten. 


Inzwischen sammelten die englischen Schlachtgeschwader am 26. Oktober zu einem neuen Vorstoß 
nach der Nordsee, 30 sm nordwestlich von Tory Island, wo sie sich vor jeder deutschen 
Gegenwirkung sicher wähnten; aber bereits um 9 Uhr Vm. geriet "Audacious", das 3. Schiff des II. 
Schlachtgeschwaders, auf die Minensperre der "Berlin" und mußte 12 Stunden später bei schwerem 
Seegang von der Mannschaft verlassen werden. Nach einer heftigen Explosion sank das Schiff bald 
darauf nicht weit entfernt von dem rettenden Hafen. Der schwere Verlust eines der besten 
Schlachtschiffe traf die englische Flotte in einem sehr kritischen Augenblick, da gleichzeitig nicht 
weniger als 5 Großkampfschiffe wegen Maschinenhavarie oder laufender Reparaturen außer 
Kriegsbereitschaft waren. Jellicoe verfügte daher zur Zeit nur über 17 voll gefechtsbereite 
Großlinienschiffe und 5 Schlachtkreuzer gegen 19 deutsche Großkampfschiffe. Dies war um so 
bedenklicher, als, wenn überhaupt, so jetzt der Zeitpunkt für den befürchteten Einbruch der 
deutschen Flotte in den Kanal gekommen war. Die Schlacht um Calais hatte ihren Höhepunkt 
erreicht, und die Schleusen von Nieuport sollten gerade an diesem Tage geöffnet werden. Zudem 


konnte auch die kurz bevorstehende Entscheidung der Türkei für Deutschland oder die Entente 
durch die Nachricht von dem Untergang eines englischen Großkampfschiffs sehr ungünstig 
beeinflußt werden. In dieser Lage entschied ein Kabinettsrat vom 28. Oktober, daß "in Hinsicht auf 
die militärische Lage und die Haltung der Türkei" der Verlust bis auf weiteres mit allen Mitteln 
geheim zu halten sei, ein Versuch, dessen Gelingen nur bei der insularen Abgeschlossenheit 
Englands möglich war. 


Am folgenden Tage sah sich der erste Seelord der Admiralität, Prinz Louis von Battenberg, 
gezwungen, wegen der englischen Pressehetze gegen alles, was deutschen Namens oder Stammes 
war, zurückzutreten. Sein Nachfolger, Lord Fisher, eine Persönlichkeit, die wie keine andere den 
Charakter englischer Geistesverfassung und politischer Methoden verkörpert, griff sofort zu einer 
sehr bezeichnenden Maßnahme. Die Gefährdung der englischen Kriegschiffe durch deutsche U- 
Boote und Minen hatten einen Grad erreicht, daß dadurch die Wirksamkeit der Handelsblockade 
ernstlich in Frage gestellt schien. Schon am 9. Oktober hatte daher Admiral Jellicoe gefordert, auch 
die neutrale Schiffahrt unter Androhung von Gewaltmaßnahmen in die Nähe der englischen Häfen 
und Küsten zu zwingen, um die Durchsuchung gefahrloser ausführen zu können. 


Damals hatte man noch in England gezögert, den Seehandel aller Völker, soweit er die Nordsee 
berührte, in dieser Weise unter englische Seetyrannei zu stellen. Lord Fisher kannte aber solche 
Rücksichten auf bestehendes Völkerrecht nicht. Am 2. November ließ er die ganze Nordsee als 
Kriegsgebiet erklären, in welchem fortan die Handelsschiffe aller Art und aller Länder den 
schwersten Gefahren durch englische Minen und Kriegschiffe ausgesetzt wären, wenn sie von dem 
Wege durch den Englischen Kanal, die Dover-Straße, weiter an der Ostküste Englands entlang bis 
Farn Island und von dort nach Lindesnes und zurück auch nur wenige Meilen abweichen würden. 


In Wirklichkeit war man in England schon aus Mangel an Minenmaterial, dann aber auch, um die 
Tätigkeit der eigenen Flotte nicht lahmzulegen, gar nicht in der Lage, die hier angekündigte 
allgemeine Minengefährdung der Nordsee zur Tatsache zu machen. Dennoch übte der englische 
Bluff mit geringen Ausnahmen und fast ohne Widerspruch der Neutralen die gewünschte Wirkung 
aus. Um die offenbare schwere Verletzung des Völkerrechts der Welt schmackhafter zu machen, 
war nichts einfacher, als sie als Folgeerscheinung angeblicher deutscher Schandtaten darzustellen. 


Die Minensperre der "Berlin" bot hierzu den willkommenen Vorwand. Man brachte nur zu 
unterstellen, daß diese Minen gar nicht von einem deutschen Kriegsschiff, sondern nur von 
Handelsschiffen unter Mißbrauch der neutralen Flagge gelegt sein könnten, um vor der Welt den 
Schein des Rechts auf seine Seite zu bringen. Daß Deutschland bereits am 7. August alle Neutralen 
vor deutschen Minen in unmittelbarer Nähe der englischen Häfen gewarnt hatte, wurde 
selbstverständlich unerwähnt gelassen. Statt dessen wurde im Gegensatz zu allen Tatsachen die 
Behauptung aufgestellt, Minenleger unter neutraler Flagge und Spionage durch Fischerfahrzeuge, 
Lazarettschiffe und neutrale Dampfer seien die Kennzeichen deutscher Seekriegführung. 


Trotz dieser moralischen Entrüstung, hinter der sich der Ingrimm über den Verlust des "Audacious" 
nur mühsam verbarg, war man aber merkwürdigerweise geneigt, nun selbst die eben noch 
verächtlich gemachten Methoden noch dazu in erheblich größerem Maßstabe anzuwenden, freilich 
nicht, wie die Deutschen, zur Gefährdung, sondern zum Schutze der friedlichen Schiffahrt, wie in 
der Erklärung ausdrücklich betont wurde. Es gibt kein besseres Dokument, um die Wege zu 
kennzeichnen, auf welche sich die englische Seekriegführung infolge des ängstlichen Ausweichens 
vor jeder Kampfentscheidung gedrängt sah. 


Gleichzeitig mit der "Berlin" waren auch "Kolberg" und "Nautilus" ausgelaufen, um den Firth of 
Forth mit Minen zu sperren. Nur noch 90 sm von ihrem Ziel entfernt, wurden sie jedoch am 17. 
Oktober durch zwei feindliche Kriegschiffe nach Süden abgedrängt und liefen unverrichteter Sache 


am folgenden Tage wieder in die Jade ein. 


Inzwischen hatte sich weiter südlich in den Hoofden ein tragischer Kampf abgespielt. In der 
Morgenfrühe des 17. Oktober waren "S 119", "115", "117" und "118" von der 7. 
Torpedobootshalbflottille, ältere und weniger schnelle und kampfkräftige Boote, mit freiwilligen 
Besatzungen zu einer tollkühnen Unternehmung ausgelaufen. Sie sollten in der folgenden Nacht 
südlich der Themse-Mündung die Hauptverkehrsstraße vom Kanal nach London, die Downs, durch 
Minen sperren. Überraschendes Auftreten und die Dunkelheit der Neumondnacht sollten den Erfolg 
gewährleisten. Im Notfalle konnte Ostende bereits als Zufluchtsort dienen. Es kam anders. Trotz 
aller Vorsichtsmaßnahmen hatte der Feind einiges über die geplante Unternehmung erfahren und bei 
Texel den neu in Dienst gestellten Führerkreuzer der III. Zerstörerflottille, "Undaunted" mit vier der 
neuesten und schnellsten Zerstörer, ausgesuchte Streitkräfte, auf die Lauer gelegt. Von Terschelling 
her meldete ein englische U-Boot den Anmarsch der deutschen Boote. So stießen sie 2% Stunden 
vor Dunkelheit auf den Feind. Schnell waren die Minen über Bord, Torpedorohre und Geschütze 
klar zum Gefecht, dann begann die allgemeine Jagd, aber der Feind war schneller, ein Entkommen 
unmöglich. 


Als der deutsche Führer, Korvettenkapitän Thiele, auf "S 119" dies erkennt, befiehlt er, treu den 
besten Traditionen seiner stolzen Waffe, den Angriff. Der rotgezackte Stander "Z" über dem Qualm 
der Schornsteine gibt das Signal, die Boote brechen vor. Zwar sinken "S 115" und "S 117" im 
rasenden Schnellfeuer der Feinde, die erst jetzt die Gefahr für ihr Führerschiff erkennen, dann aber 
ist "S 119" an den Feind heran und feuert auf 800 m den ersten, auf 300 m den zweiten und dritten 
seiner Torpedos, die an dem hart abdrehenden Kreuzer nur auf 10 bis 15 m vorbeilaufen. Der 
Halbflottillenchef fällt, sein Boot sinkt, und ihm folgt bald darauf auch "S 118" mit wehender 
Flagge in den Untergang. Ein Offizier und 20 Mann wurden gerettet, 240 hatten ihre Treue zu 
Kaiser und Reich mit dem Tode besiegelt. Ohne Besinnen waren die tapferen Freiwilligen der IV. 
Torpedobootsflottille Feind und Tod entgegengefahren, tragisch war ihr Geschick, unvergeßlich ihr 
Heldenmut. 


Der Ausgang des Gefechts brachte der britischen Admiralität eine Erleichterung. Sie hatte 
angesichts der schweren Kämpfe an der belgischen Küste nicht mit Unrecht größere Anstrengungen 
der deutschen Flotte erwartet, denen sie bei der Entwertung der älteren Linienschiffe und 
Panzerkreuzer durch den Erfolg Weddingens zunächst nur die Harwich-Flottillen im Kanalausgang 
entgegenstellen konnten. Die Frage, ob die Yser-Linie gehalten werden könnte oder ob der deutsche 
Durchbruch nach Calais und Dünkirchen unabwendbar sei, war für die britische Seekriegsleitung 
nicht weniger wichtig als für die Heeresleitung des Feindverbandes. Fielen die Häfen in feindliche 
Hand, so war das Problem der sicheren Verbindung über den Kanal unlösbar geworden und die 
Grundlagen britischer Seekriegführung in den heimischen Gewässern unterminiert. 


Die Schlacht um Calais. 


Am 13. Oktober waren Ostende und Zeebrügge von den Engländern geräumt worden; jedoch 
unterließen sie, in der Hoffnung, den Hafen bald wieder zu gewinnen, die Zerstörung der Molen- 
und Hafeneinrichtungen. Diese leisteten später der deutschen U-Bootkriegführung wertvolle 
Dienste. Die Lage war kritisch. Calais und Dünkirchen wurden nur durch sechs geschwächte und 
erschöpfte belgische Divisionen an der Yser verteidigt; die britische Armee befand sich noch in der 
Umgruppierung. Nur die energische Flankierung der deutschen Linien von See her konnte helfen; 
jedoch ging die britische Admiralität wegen der deutschen U-Bootgefahr auch an diese Aufgabe nur 
zögernd. Am 17. Oktober trafen zwar drei Monitore sowie die Scouts” und Zerstörer der Dover- 
Patrouille ein; die Absicht, auch zwei Linienschiffe der "Formidable"-Klasse dort einzusetzen, 
wurde aber wegen des Vorstoßes der deutschen VII. Halbflottille aufgegeben, da man mit weiteren 


Torpedobootsunternehmungen gegen den Kanal rechnete. Schon am folgenden Tage griffen die 
britischen Streitkräfte mit 15,2- und 10,2-cm-Geschützen sowie 12-cm-Haubitzen in die 
Landgefechte ein, beschossen deutsche Batterien bei Westende-Bad, Lovie und Blockhuis-Farm 
und schrieben sich den Erfolg zu, daß der deutsche Angriff auf Lombartzyde abgeschlagen wurde. 


Anderseits beeinträchtigte die Furcht vor U-Bootsangriffen, obwohl infolge der vorgelagerten 
Sände fast unmöglich, alle britischen Maßnahmen zur Unterstützung der hartbedrängten Landfront. 
Trotz der kritischen Lage wurden wertvollere Streitkräfte nicht eingesetzt, vielmehr zog man statt 
dessen die ältesten Kanonenboote für die Verwendung an der flandrischen Küste heran. Die U- 
Bootsfurcht ging so weit, daß am 21. Oktober, als das Gerücht auftrat, "U 21" sei in Ostende 
eingelaufen, die englischen Kreuzer und Zerstörer sofort zurückgezogen wurden, während die 
Franzosen in der nächsten Nacht bei Ostende Minen warfen. In der Tat war "U 21" am 18. Oktober 
bis nach Ostende vorgedrungen, hatte aber kurz darauf den Rückmarsch antreten müssen. Am 20. 
Oktober ging jedoch bei der deutschen Flottenleitung die Weisung des Großen Hauptquartiers ein, 
daß sofort weitere U-Boote gegen die Seestreitkräfte vor der flandrischen Küste vorgehen sollten. 
Am folgenden Tage wurde mitgeteilt, daß der Generalstab großen Wert auf die Vertreibung 
feindlicher Schiffe lege, die dem deutschen rechten Flügel vor Dünkirchen Verluste zufügten; auch 
sei die Störung der englischen Truppentransporte im Kanal erforderlich. Daraufhin waren "U 24", 
"U 27" und "U 30" nach Boulogne, Calais und Le Havre und etwas später "U 19" und "U 28" nach 
Nieuport und Dünkirchen entsandt worden, um die Anstrengungen der Armee, Dünkirchen und 
Calais einzunehmen, von See her zu unterstützen. Die vorgelagerten Sände und die mangelhafte F. 
T.-Verbindung mit der Landfront verhinderten aber das Eingreifen in die von ihnen deutlich 
beobachteten Kämpfe; dennoch trugen sie allein durch ihr Erscheinen wesentlich zur Entlastung der 
Landfront bei. 


Inzwischen war es französischen Verstärkungen an Land unter dem Schutz des britischen Feuers 
von See her gelungen, die Schleusen von Nieuport zu halten. Wer aber diese besaß, der konnte 
jedem weiteren Vordringen der deutschen Truppen durch Überschwemmung ein Ende machen. 
Dagegen hatten sich außerhalb des Bereichs der britischen Schiffsgeschütze die deutschen Truppen 
auf dem Westufer der Yser festsetzen können. Als am 26. Oktober ein schwerer deutscher Angriff 
auf der ganzen Linie begann, setzten die Engländer zum ersten Male ein Linienschiff, die 
"Venerable", ein. Mit den übrigen Seestreitkräften zusammen überschüttete dieses Schiff 
Lombartzyde mit einem solchen Hagel von Geschossen, daß die deutschen Truppen dort nicht Fuß 
fassen konnten. Nur wo sie den Schiffsgeschützen unerreichbar blieben, zwangen sie die Belgier 
auf die Eisenbahnlinie Dixmuiden - Ypern zurück. Wenn es letzteren nicht gelang, den 
Eisenbahndamm so lange zu halten, bis die Wasserdurchlässe verstopft waren und die 
Überschwemmung einsetzen konnte, war die Schlacht an der Yser für die Verbündeten verloren. 
Am folgenden Tage raste von den Dünen bis zur französischen Front die Schlacht von Ypern. Ein 
schweres deutsches Geschütz deckte die deutsche Seeflanke mit so gutem Erfolg, daß nur die 
"Venerable", von Leichtern mit Netzen zum Schutze gegen U-Boote umgeben, länger in ihrer 
Bombardementsstellung aushielt. Aber die Meldung von einem deutschen U-Boot zwang auch dies 
Schiff schließlich zum Rückzug nach Dünkirchen. Überall waren die Alliierten in die Verteidigung 
gedrängt. Da riefen sie die Elemente selbst zur Hilfe und öffneten die Schleusen von Nieuport. In 
der Überschwemmung erstarben die weiteren deutschen Angriffe an der Landfront, und auch an der 
Seefront wurde es ruhiger, nachdem 2 Zerstörer und 1 Kanonenboot außer Gefecht gesetzt und die 
"Venerable" abermals durch U-Bootsalarm vertrieben worden war. 


Es scheint in erster Linie das Verdienst von "U 27", Kommandant Kapitänleutnant Wegener, 
gewesen zu sein, diese ständige Beunruhigung der britischen Seestreitkräfte im Höhepunkt der 
Gefechte herbeigeführt zu haben. Es hatte am 24. Oktober nicht weit von diesen Kämpfen einen 
durch Sände und englische Minensperren in gleicher Weise geschützten sicheren Platz gefunden, 
wo es nachts ungestört von feindlichen Bewachern, wenn auch im ständigen Kampf mit 


unberechenbaren und gefährlichen Strömungen, auf dem Grund ausruhen konnte, während es 
tagsüber von dort nach Calais vorstieß und in der Meerenge kreuzend vergeblich auf 
Angriffsobjekte lauerte, jedoch mehrfach gemeldet wurde. Am 30. Oktober war das Flugzeug- 
Mutterschiff "Hermes" von Portsmouth mit Wasserflugzeugen in Dünkirchen eingetroffen und ging 
am 31. Oktober von dort wieder in See. 8 sm westnordwestlich von Calais wurde es von "U 27" 
angegriffen und mit 2 Torpedoschüssen versenkt. Sofort jagten Zerstörer in hellen Scharen das U- 
Boot, welches sich vor ihnen in das ihm bereits wohlbekannte englische Minengebiet zurückzog, 
wohin keiner ihm folgte. 


Schon vorher war es "U 24", Kommandant Kapitänleutnant Schneider, gelungen, von Boulogne 
einen durch Zerstörer gesicherten und auch durch andere Anzeichen ausnahmsweise als 
Truppentransportschiff kenntlichen Dampfer zu versenken, dagegen hatte sich vor Le Havre für "U 
30" keine Angriffsgelegenheit ergeben. 


Die Wirkung der Erfolge von "U 24" und "U 27" war wieder erheblich. Sofort wurden alle Schiffe 
von der belgischen Küste zurückgezogen, um sie nicht länger der U-Bootsgefahr auszusetzen. Auf 
dem Höhepunkt der Schlacht hatte man auf englischer Seite bestimmt mit einem Eingreifen 
deutscher Überwasserstreitkräfte von See her gerechnet und Maßnahmen dagegen getroffen; aber 
erst jetzt, als die Entscheidung an Land bereits gefallen war, schien der erwartete deutsche Angriff 
zur See gegen den östlichen Kanalausgang zur Tatsache werden zu sollen. 


Schon am 30. Oktober hatte die deutsche Flottenleitung den Plan gefaßt, Minenleger unter dem 
Schutz schwerer Streitkräfte gegen die englische Ostküste vorzubringen, um das für die englische 
Schiffahrt besonders wichtige Gebiet vor Yarmouth mit Minen zu verseuchen, während eine 
Beschießung der 3 Küstenbatterien durch die Schlachtkreuzer die Aufmerksamkeit des Feindes von 
den Minenlegern ablenken sollte. Von dem Erscheinen deutscher Großkampfschiffe so nahe der 
Themse-Mündung versprach man sich einen nicht unbedeutenden moralischen Eindruck in 
England, welcher die britische Flotte zwingen sollte, dem Druck der öffentlichen Meinung 
nachgebend, endlich aus ihrer der deutschen Führung höchst unerwünschten Zurückhaltung 
herauszugehen und vielleicht auch die britischen Seestreitkräfte von der flandrischen Küste 
abzuziehen. 


Die englische Flotte hat es trotz ihrer Übermacht während des ganzen Krieges nicht ein einziges 
Mal gewagt, deutsche Küstenbefestigungen zu beschießen; um so kühner war das deutsche 
Unternehmen. Der Aufenthalt der britischen "Große Flotte" war so gut wie unbekannt, dennoch 
sollten die deutschen Schlachtkreuzer die Nordsee bis an die feindliche Küste überqueren, während 
die Hochseeflotte 120 sm weiter östlich auf der Mitte zwischen Humber und Helgoland eine 
Aufnahmestellung einnahm. Eine Linie von 4 U-Booten nordwestlich von Terschelling verstärkte 
diese Stellung. Auf der Ems und Jade wurden die Minenleger "Albatros" und "Nautilus" klar zum 
sofortigen Auslegen taktischer Minensperren bereit gehalten. Auf diese Weise war man gerüstet, 
auch eine Schlacht anzunehmen, wenn die deutschen Kreuzer auf dem Rückmarsch etwa 
abgeschnitten würden oder sich sonst Streitkräfte zeigen sollten. 


Schlechtes Wetter verzögerte das Auslaufen, aber in der Nacht zum 3. November brachen die 
Schlachtkreuzer "Seydlitz", "Moltke", "Von der Tann" und der Panzerkreuzer "Blücher" mit den 
Kleinen Kreuzern "Straßburg", "Graudenz", "Kolberg" und "Stralsund", letztere mit 150 Minen an 
Bord, ungesehen von den blockierenden englischen U-Booten, aus der Deutschen Bucht aus und 
erreichten bei Hellwerden die weit nach Osten vorgeschobenen Sände von Yarmouth. Dicker Dunst 
über der Küste erschwerte die Navigierung, zahllose holländische und englische Fischdampfer mit 
ausgebrachten Netzen verzögerten den Vormarsch. Kontreadmiral Hipper ließ daher die Schiffe in 
größerem Abstand von der Küste, als ursprünglich beabsichtigt, zur Beschießung aufdrehen, als 
plötzlich zwei kleinere englische Schiffe, das Minensuch-Kanonenboot "Halcyon" und der Zerstörer 


"Lively" aus dem Dunst auftauchten. Sie hielten die herannahenden großen Schiffe ersichtlich für 
ein britisches Geschwader, bis ein Hagel einschlagender schwerer Geschosse sie eines anderen 
belehrten. Inzwischen hob sich die Nelson-Säule am Strand von Yarmouth über den tieflagernden 
Dunst heraus und bot einen Anhaltspunkt für die Beschießung der Küstenforts. Jedoch konnten 
wegen der großen Entfernung die Geschütze nur mit höchster Erhöhung ihre Landziele erreichen, 
dann warnten treibende englische Minen vor weiterem Verweilen an der feindlichen Küste. Erst 
nachträglich erfuhr man, daß auf den ersten Kanonenschuß 3 U-Boote, die zufällig klar zur 
Fernunternehmung im Hafen von Yarmouth lagen, bereits zum Angriff auf die deutschen Schiffe 
vorgegangen waren, als diese abdrehten. Dabei kam eins der Boote, "D. 5", angeblich nicht auf die 
deutsche Sperre, aber auf eine treibende englische Mine und sank unmittelbar darauf mit der ganzen 
Besatzung. 


Während der Küstenbeschießung hatte "Stralsund" auf wechselnden Kursen ihre Minen geworfen, 
leider nicht ungesehen von den englischen Fischern. 


Das Erscheinen deutscher Großkampfschiffe vor Yarmouth rief in England eine gewaltige 
Aufregung hervor, zumal die eigentlichen Vorgänge auf See von der Küste aus nicht zu erkennen 
waren. Alarmmeldungen gingen sofort an die Admiralität und von hier nach Cromarty, dem 
Aufenthaltsort der Schlachtkreuzer und Kleinen Kreuzer, sowie nach Dünkirchen an den Chef der 
dortigen Seestreitkräfte. Unter dem ersten Eindruck hielt die Admiralität die Beschießung nur für 
die Ablenkung von einer größeren deutschen Unternehmung, die sich entweder nach Norden oder 
gegen den Kanal richten konnte. Letztere Möglichkeit machte ihr die meiste Sorge, weil die alten 
Linienschiffe der Majestic-Klasse in der Themse dem deutschen Ansturm kaum gewachsen sein 
konnten. Zum Eingreifen der "Große Flotte" aber war es zu spät. Sie befand sich in einzelnen 
Geschwadern verteilt an der Nordwest-Küste Schottlands, während der Höchstkommandierende, 
Admiral Jellicoe, einer Konferenz in London beiwohnte. Das einzige, was geschehen konnte, war 
ein Vorstoß der englischen Schlachtkreuzer und Kleinen Kreuzer gegen die Deutsche Bucht, 
während die Harwich-Flottillen Fühlung am Feind zu nehmen suchten; sie wurden aber bereits am 
Nachmittag zurückgerufen. 


Die deutschen Kreuzer hatten den Beweis geliefert, daß sie die englische Küste angreifen konnten, 
ohne von der britischen Flotte gestellt zu werden. Sehr zur Enttäuschung der deutschen 
Besatzungen war es zu einem Zusammenstoß mit stärkeren feindlichen Streitkräften nicht 
gekommen. Der folgende Tag brachte leider ein tragisches Nachspiel. S. M. S. "York", der zur 
Marschsicherung des deutschen Gros gehört hatte, kam auf der Jade in dickem Nebel auf eine 
deutsche Minensperre. Nach zwei gewaltigen Detonationen kenterte der Panzerkreuzer unter Verlust 
eines großen Teiles seiner Besatzung. Selbstverständlich brachte der Feind diesen Verlust mit der 
ihm unangenehmen Unternehmung gegen Yarmouth in Zusammenhang, obgleich er sich selbst 
keinerlei Verdienst daran zuschreiben konnte. 


Entsprechend dem Abflauen der Kämpfe an der Seefront in Flandern befand sich in der 2. Hälfte 
des November zunächst nur ein deutsches U-Boot, "U 21", im Kanal. Vor Le Havre schoß es mit 
seinem Geschütz 2 englische Dampfer in Brand, nachdem die Besatzung zuvor in die Boote 
geschickt worden war. Dann kreuzte es vor der flandrischen Küste, wurde jedoch durch Zerstörer 
gehindert, in die weiteren Kämpfe einzugreifen. 


Dort hatten bereits am 23. November zwei englische Linienschiffe, durch 6 Zerstörer gesichert, die 
Hafenanlagen von Zeebrügge und die Marinedivision vor Nieuport beschossen. Es war jedoch 
infolge der uneingespielten F. T.-Verbindung der U-Boote mit dem Marinekorps nicht möglich 
gewesen, "U 21" noch auf diese Streitkräfte anzusetzen. Dagegen lief "U 11" am 26. November in 
Zeebrügge ein und bald folgten weitere Boote, von denen jedoch zwei bereits bis Ende Dezember in 
dem schwierigen Fahrwasser auf englischen Minen verloren gingen. 


Neue deutsche Anstrengungen zur Schädigung der "Großen Flotte". 


Dem Abflauen der Kämpfe in Flandern entsprechend und im engsten Zusammenhang mit den 
Operationsabsichten der deutschen Flottenleitung verschob sich inzwischen der Schwerpunkt der 
deutschen U-Bootstätigkeit immer mehr nach dem Norden. Die Unternehmungen der U-Boote 
dorthin tragen jedoch einen ganz anderen Charakter als im Englischen Kanal. Obgleich die Boote 
im letzteren Gebiet durch Minen, Sände, die starke Gezeitenströmung, Gegenwirkung durch 
zahlreiche Zerstörer und auch schon durch Flieger besonderen Gefahren ausgesetzt waren, 
ermöglichte es ihnen anderseits dort der flache und sandige Boden fast überall, während der Nacht 
auf dem Grunde liegend, die Besatzungen neue Kräfte sammeln zu lassen. Diese Erleichterung fiel 
im Norden wegen der Tiefe der Gewässer oder des felsigen Grundes fort; dabei waren die 
navigatorischen Schwierigkeiten jedenfalls in der Nähe der feindlichen Stützpunkte infolge des 
noch stärkeren Gezeitenstromes, der Felsen und Risse, sowie der Verdunkelung der meisten 
Leuchtfeuer kaum weniger groß als im Süden. Dazu kam, daß gewaltige Novemberstürme die 
Strapazen für die U-Bootsbesatzungen fast über das Menschenmögliche hinaus steigerten. Dennoch 
wurden Leistungen erzielt, die heute noch die Bewunderung jedes seebefahrenen Mannes erregen, 
obgleich den Booten infolge einer Reihe offensichtlicher Zufälle das Kriegsglück bei diesen Fahrten 
nicht hold gewesen ist. 


Die Hoffnung, daß die Beschießung von Yarmouth die Große Flotte aus ihrer Zurückhaltung 
herauslocken werde, hatte sich nicht erfüllt. Diese hielt sich weiter im Gebiet der Hebriden und 
Shetland-Inseln, während die Kreuzergeschwader von dort bis zur norwegischen Küste kreuzten, 
um die Handelsblockade aufrechtzuerhalten. 


Zu dieser Zurückhaltung der "Großen Flotte" trug wesentlich bei, daß Admiral Jellicoe sein 
zahlenmäßiges Übergewicht über die deutsche Flotte in dieser Zeit für eine offensivere Betätigung 
als zu gering ansah. Bereits am 5. November hatten die Schlachtkreuzer "Invincible" und 
"Inflexible" die Flotte verlassen, um in den südamerikanischen Gewässern das deutsche 
Kreuzergeschwader zu stellen, während der Schlachtkreuzer "Princess Royal" nach Halifax ging, 
um die nordamerikanische Station vor einem Überfall durch den Grafen Spee zu schützen. Als 
Ersatz war zwar der neue Schlachtkreuzer "Tiger" zur Flotte gekommen; da aber, abgesehen von 
dem ständigen Ausfall zweier Linienschiffe zu regelmäßigen Reparaturen, häufig bis zu 3 
Linienschiffe gleichzeitig infolge von Kondensatorhavarien nicht kriegsbereit waren, verfügte 
Admiral Jellicoe zeitweise nur über 18 Großkampf-Linienschiffe. 


Da er nicht kam, sollten deutsche U-Boote ihn bei den Hebriden und nordwestlich von Schottland 
aufsuchen. Bis Mitte November waren 2 U-Boote vergeblich, teilweise bis zum Pentland Firth, 
vorgestoßen. Schweres Wetter und Havarien zwangen sie vorzeitig zur Umkehr; aber ungeachtet der 
Novemberstürme wurde der Versuch schon am 15. November von "U 22" wiederholt, während am 
17. 5 andere Boote gegen das feindliche Gros ausliefen. Dies verließ an demselben Tage Scapa 
Flow und nahm mit dem II. Schlachtgeschwader westlich, mit den übrigen Streitkräften östlich der 
Shetland-Inseln Aufstellung, um etwa zur Unterstützung des deutschen Kreuzergeschwaders von 
der Heimat auslaufenden deutschen Schiffen den Weg in den Atlantischen Ozean abzuschneiden. So 
kam es, daß "U 22" am 17. November zweimal einen Kreuzer der Städte-Klasse sichtete, ohne aber 
wegen der hohen Dünung zum Angriff zu kommen. Dagegen blieben ihm die schweren Streitkräfte 
verborgen, während es selbst noch mehrfach von feindlichen Schiffen gesichtet und gemeldet 
wurde. Als es dann unter vollem Einsatz in die Buchten der schottischen Westküste und Hebriden 
eindrang, fand es das Nest leer. Die Mühe war vergeblich gewesen; doch der Kommandant, 
Kapitänleutnant Hoppe, ließ sich nicht so schnell enttäuschen, vielmehr drang er am 22. November 
von Westen aus in den Pentland Firth ein und verfolgte einen Flottillenführerkreuzer mit 8 bis 10 
Zerstörern, bis die Dunkelheit ihn zur Umkehr zwang. Kaum hatte er kehrtgemacht, als die 
englische Flotte im Schutz der Dunkelheit auf demselben Wege, wie der gesichtete Kreuzer, Scapa 


zu einem Vorstoß gegen die Deutsche Bucht verließ. 


Am 24. November stand die "Große Flotte" bei Hellwerden etwa 100 sm nordwestlich Helgoland, 
die Kreuzer auf 60 sm an die Insel herangeschoben. Von Westen her sollten 3 Leichte Kreuzer der 
Harwich-Streitkräfte mit 8 Zerstörern einen Fliegerangriff gegen die Deutsche Bucht, wie er ähnlich 
schon Mitte Oktober, aber auch damals ohne Erfolg, versucht worden war, durch Sichern der 
Flugzeug-Mutterschiffe unterstützen. Im letzten Augenblick befahl jedoch die britische Admiralität 
davon Abstand zu nehmen, da sie Nachrichten erhalten hatte, daß starke deutsche Streitkräfte in der 
Bucht ständen. Das aber bewog Admiral Jellicoe, eine Wiederholung des 28. August zu versuchen. 
Hierzu drangen die Harwich-Streitkräfte zusammen mit den Panzerkreuzern des II. 
Kreuzergeschwaders fast bis zur deutschen Minensperre und in Reichweite der Geschütze von 
Helgoland vor. Diese feuerten ihren ersten und einzigen Schuß im Kriege gegen den Feind, der es 
vorzog, verfolgt von deutschen U-Booten, kehrtzumachen. Dabei warf das Flugzeug "25" aus 500 
m Höhe 5 Bomben auf den Kreuzer "Liverpool", von denen eine als Treffer beobachtet wurde. 
Dagegen kamen die mit Dunkelheit vorstoßenden deutschen Torpedobootsflottillen nicht mehr zum 
Angriff. Am 25. November liefen die Schlachtkreuzer, Kleinen Kreuzer und Zerstörer in Rosyth 
und Invergordon ein, während die übrigen Schiffe erst am 27. November nach schwerem Südsturm 
dort eintrafen. In der kurzen Abwesenheit der Flotte war ihr Stützpunkt nicht nur das Ziel von "U 
22" gewesen. Am 18. und 19. November, als die britische Flotte noch in Scapa lag, hatten die 5 am 
Tage vorher nach Norden entsandten U-Boote sie vergeblich in der Linie Farn Island - Lindesnes 
gesucht. Ein Funkspruch der Flottenleitung wies sie in das Gebiet westlich und östlich der 
Shetlands als den wahrscheinlichsten Aufenthaltsort der "Großen Flotte". Es muß der britischen 
Admiralität gelungen sein, diesen Funkspruch zu entziffern, denn es wurde dem X. 
Kreuzergeschwader schon am 20. November befohlen, den an der Ostküste der Shetlands gelegenen 
Hafen Swarbachs-Minn wegen eines bevorstehenden U-Bootsangriffes zu räumen. Am folgenden 
Tage standen "U 8", "U 16", "U 17" und "U 21", 2 Tage später auch "U 22" in diesem Gebiet, ohne 
Kriegschiffe zu sichten. Am 22. November lief "U 16", Kommandant Kapitänleutnant Hansen, in 
den Burra Firth im Norden der Shetlands und am 23. November unter Wasser in Lerwick ein, kam 
im innersten Zipfel des Hafens vor dem Queens Hotel fest, gelangte aber nach schwierigem 
Unterwassermanöver zwischen Dampfern und Schwimmkränen hindurch wieder in die freie See. 


Zu derselben Zeit stieß "U 18", Kommandant Kapitänleutnant v. Hennig, bis auf die Reede von 
Scapa vor. Die Besatzung hatte ihr Leben umsonst gewagt - der Hafen war leer, die Flotte in der 
Nacht vorher ausgelaufen. Um nicht ganz ohne Erfolg den Hafen zu verlassen, griff "U 18" daher 
gegen Mittag einen englischen Zerstörer an. Hierbei kam das Boot infolge fehlerhafter 
Tiefensteuerung im Seegang an die Oberfläche und wurde von dem Fischdampfer "Dorothy Grey", 
1 sm von der Einfahrt entfernt, gerammt. Trotz der Verletzung der Tauchtanks kam das Boot noch 
auf Tiefe, stieß dann aber so heftig auf die Felsen auf, daß Tiefen- und Vertikalruder sich kaum 
mehr bewegen ließen. In schräger Lage, ein Spielball der reißenden Strömung, immer wieder unter 
Wasser, dröhnend und in allen Nieten krachend, gegen die Felsen geworfen, wurde das Boot von 
dem Kommandanten und der durch seine Kaltblütigkeit zur Höchstleistung angespornten Besatzung 
dennoch aus dem Hafen gesteuert. Nach dem Auftauchen aber ließ sich das fest geklemmte und 
verbogene Vertikalruder nicht mehr lösen, das Boot fuhr dauernd im Kreise. Mit Notsignalen rief 
man die weit entfernten Zerstörer herbei, dann wurden die Seeventile geöffnet. Auf sinkendem 
Schiff stimmte die Besatzung das Flaggenlied an und schwamm dem Feind entgegen. Hinter ihr 
bäumte sich "U 18" hoch auf und schoß in die Tiefe hinab. 


Am anderen Morgen erneuerten "U 22" und "U 16" den Angriff auf Scapa, stellten aber, von Osten 
her in den Pentland Firth eindringend, übereinstimmend auf der Reede weder Rauchwolken noch 


Fahrzeuge fest und traten daher den Rückmarsch an. 


Bei der Rückkehr nach Scapa erreichten den englischen Höchstkommandierenden die Nachrichten 


von der auffallend starken und keine Gefahren scheuenden Tätigkeit der deutschen U-Boote in der 
Nähe der britischen Stützpunkte. Insbesondere beunruhigte ihn das Eindringen deutscher U-Boote 
in den Hafen von Scapa und die Buchten der Shetlands, Hebriden und schottischen Westküste. Die 
Einfahrten nach Scapa waren bereits vorher bis auf zwei durch Versenken von Schiffen gesperrt 
worden. Auch diese wurden nun beschleunigt durch behelfsmäßige Netzsperren geschlossen, 
während Zerstörer und Patrouillenfahrzeuge alle Buchten an der Westküste absuchten und dort 
Grundminen zur Explosion brachten, um etwa noch auf dem Meeresboden liegende deutsche U- 
Boote zum Auftauchen zu bringen. 


Ohne zu wissen, daß sich der deutsche U-Bootsvorstoß nach Norden mit einer Unternehmung der 
"Großen Flotte" nach Süden gekreuzt hatte, und unter dem Eindruck, daß sich die britischen 
Großkampfschiffe nach wie vor außer Bereich der deutschen U-Boote und Minen hielten, faßte die 
deutsche Flottenleitung nunmehr den Plan, durch einen neuen und noch kräftigeren Angriff gegen 
die englische Ostküste die "Große Flotte" endlich aus ihrer Zurückhaltung herauszubringen. Für den 
Angriff wurden die militärisch wichtigen Anlagen von Hartlepool, Whitby und Scarborough in 
Aussicht genommen. 


Noch während der Vorbereitungen traten jedoch englische Streitkräfte vor Helgoland auf;® 
gleichzeitig wurde in englischen Zeitungen ein Angriff der deutschen Hochseeflotte auf die 
englische Küste, vielleicht sogar unter Landung von Truppen, als unmittelbar bevorstehend 
bezeichnet. Der Gedanke an Verrat lag daher nahe, ohne sich jedoch später zu bestätigen. Immerhin 
führten diese Umstände in Verbindung mit dauernd ungünstigen Wetterverhältnissen zum Aufschub 
des Unternehmens. Als aber "U 27" nach einer zweiten Aufklärungsfahrt in der Neumondperiode 
des Dezember den Weg frei meldete, lief Kontreadmiral Hipper mit den deutschen Schlachtkreuzern 
und 4 Kleinen Kreuzern, unter diesen die mit Minen beladene "Kolberg", am 15. Dezember noch 
vor Morgengrauen aus, steuerte auf irreführendem Kurs nach der Nordkante der Dogger-Bank und 
stieß von dort in der nächsten Nacht mit hoher Fahrt zwischen den deutschen Minensperren vor 
Thyne und Humber nach Whitby vor. Zu seiner Unterstützung wollte Admiral v. Ingenohl bei 
Tagesanbruch mit der ganzen Flotte 120 sm östlich von Whitby auf dem Ostzipfel der Dogger-Bank 
stehen. 


Letztere bildete offenbar eine Wetterscheide, denn kaum hatten die Kreuzer sie passiert, als starker 
Wind aus NW zu blasen begann. Um 7 Uhr Vm. meldete "Straßburg" bereits von der Vorhut her, 
daß ein Gebrauch der Artillerie unter Land kaum möglich sein werde, die Kleinen Kreuzer und 
Torpedoboote könnten schon jetzt den Kurs nicht mehr halten. Sie wurden daher mit Ausnahme der 
"Kolberg" zum Gros entsandt. Gleich darauf trennten sich die Schlachtkreuzer in 2 Gruppen: 
"Seydlitz", Kapitän zur See v. Egidy, "Moltke", Kapitän zur See v. Levetzow, und "Blücher", 
Kapitän zur See Erdmann, steuerten die flache Küste von Hartlepool, "Von der Tann", Kapitän zur 
See Hahn, "Derfflinger", Kapitän zur See v. Reuter, und "Kolberg", Kapitän zur See Widenmann, 
die plötzlich aus dem Dunst im Morgengrauen hoch aufsteigende Felsenküste von Whitby und 
Scarborough an. So dicht fuhren die Schiffe der Süidgruppe unter Kontreadmiral Tapken, in der 
hohen Dünung schwer stampfend, unter der englischen Küste entlang, daß Eisenbahnzüge und 
Häuser an Land bald in allen Einzelheiten zu erkennen waren. Der Sturm setzte jetzt in voller 
Wucht ein, nach See zu wurde es daher unter dem mit zerrissenen Wolkenschleiern grau 
verhangenen Himmel immer unsichtiger. 


Um so überraschender brachen plötzlich gegen die nördliche Gruppe kurz vor Hartlepool 4 
Zerstörer der "River"-Klasse auf 6000 m aus dem Dunst hervor, 3 Boote drehen im Feuer der 
Schlachtkreuzer ab, aber das vierte kommt schwer beschädigt zum Angriff. Seine Torpedos laufen 
trotz sofortigem Ausweichmanöver dicht am Heck von "Seydlitz" und "Blücher" vorbei; hätten sie 
getroffen, so wäre die Lage der havarierten Schiffe so nahe der feindlichen Küste äußerst gefährdet 
gewesen. 


Kaum war dieser unerwartete Angriff abgewehrt, als von Land her Kanonendonner dröhnte: 2 
englische Batterien hatten das Feuer eröffnet. Bald schlugen Granaten auf den Schlachtkreuzern ein, 
"Seydlitz" erhielt 3, "Blücher" 6 Treffer, 9 Mann fielen, ohne daß wesentlicher Materialschaden 
angerichtet wurde. Inzwischen brauste das deutsche Feuer wie ein Orkan über die englischen 
Batterien, die bald zum Schweigen gebracht waren, und die sonst militärisch wichtigen Punkte der 
Stadt. Gasometer explodierten, Schiffe im Hafen, darunter der Kleine Kreuzer "Patrol", und solche 
auf der Helling wurden getroffen, wertvolle Werft-, Hafen- und Eisenbahnanlagen vernichtet, 
Werkstätten und andere Bauten fielen wie Kartenhäuser zusammen. Als die Kreuzer den 
Rückmarsch antraten, flammten an mehreren Stellen Brände auf. Vergeblich nahm ein U-Boot die 
Verfolgung auf. 


Die südliche Gruppe hatte keine Gegenwirkung gefunden, obgleich nach späteren englischen 
Nachrichten beim Herannahen der Schiffe auch in Scarborough Artillerie und Infanterie auf dem 
Posten gewesen waren. Vor der Schanze und den Baracken auf dem hochaufragenden Scarborough- 
Felsen waren Drahtverhaue deutlich erkennbar. Die Wirkung der Beschießung war die gleiche. Als 
die Schiffe nur 2000 m von Land das Feuer eröffneten und die Granaten über die Hausdächer zu 
jagen begannen, wurde die mit den Schrecken des Krieges noch unbekannte Einwohnerschaft aus 
dem Gefühl vollständiger Sicherheit jäh emporgeschreckt und von Panik ergriffen. Die Menschen 
verließen Schiffe und Häuser und stürmten die Eisenbahnstation, um mit dem gerade einlaufenden 
Zug so schnell wie möglich den Ort des Schreckens zu verlassen. Kurze Zeit darauf vor Whitby 
dasselbe Bild. Unter der 2. Salve S. M. S. "Von der Tann" brach das Gebäude der 
Küstenwachstation mit dem Signalmast und der englischen Kriegsflagge zusammen. 


Durch die Beschießung der englischen Aufmerksamkeit entzogen, hatte "Kolberg" inzwischen 
südlich von Scarborough im Anschluß an die Minenfelder vor dem Humber das Fahrwasser mit 
Minen verseucht, bei der schweren See bis 12 Grad nach beiden Seiten überholend und mit den 
Kippbühnen Wasser schöpfend. Dann sammelten die beiden Kreuzergruppen; aber noch während 
dies geschah, hatten sich in ihrem Rücken beträchtliche englische Streitkräfte zusammengezogen. 


Durch Auffangen und Entziffern der deutschen Funksprüche hatte der Feind vorzeitig von der 
deutschen Absicht erfahren, und so nahm bereits am 15. Dezember von Scapa, Cromarty und 
Rosyth aus das II. Schlachtgeschwader mit den Leichten Kreuzern, Schlachtkreuzern und dem IH. 
Kreuzergeschwader Kurs auf den Ostzipfel der Dogger-Bank, den es auffallenderweise gleichzeitig 
mit dem deutschen Gros im Morgengrauen des nächsten Tages erreichen wollte. Hierbei müssen die 
englischen Streitkräfte schon bald nach Mitternacht den Kurs der deutschen Schlachtkreuzer 
innerhalb weniger Seemeilen gekreuzt haben. 12 sm Backbord querab von dem II. 
Schlachtgeschwader marschierten 7 Zerstörer. Diese stießen um 6°° Uhr Vm. auf den nördlichen 
Flügel der Marschsicherung des deutschen Gros, wurden aber von "V 155" rechtzeitig gemeldet und 
unter heftigem und trotz der Übermacht erfolgreichem Gefecht geschickt vom eigenen Gros nach 
Norden abgezogen. Dieses drehte, um sich der Gefahr nächtlicher Zerstörerangriffe zu entziehen, 
sofort auf Gegenkurs, während nun auch der Kleine Kreuzer "Hamburg" die Zerstörer unter 
vernichtendes Feuer nahm und einen schwer beschädigte. Ohne die an sich richtige Schwenkung 
nach Osten wäre die deutsche Flotte wahrscheinlich bei Tagesanbruch überraschend auf die 
englischen Streitkräfte gestoßen. Es würden dann 14 deutsche Großkampfschiffe 10 englischen mit 
7 Zerstörern gegenübergestanden haben; 5 Torpedobootsflottillen und die von Westen her zu 
erwartenden deutschen Schlachtkreuzer sowie die älteren Schiffe des II. Geschwaders gar nicht 
gerechnet - eine Gelegenheit für einen überwältigenden deutschen Sieg, wie sie niemals wiederkam 
und hier durch einen Zufall verloren ging! Aber selbst nach Tagesanbruch drehte der Flottenchef 
nicht mehr nach Westen, um die planmäßige Aufnahmestellung aufzunehmen, mit der Kontre- 
admiral Hipper und seine Kreuzer bestimmt gerechnet hatten; vielmehr setzte er, in der Besorgnis, 
bereits mehr gewagt zu haben, als der Operationsbefehl ihm gestattete, den Rückmarsch fort, noch 
ehe er Meldung von der planmäßigen Durchführung der Küstenbeschießung erhalten hatte. 


Durch "Hamburg" und um 9 Uhr Vm. durch "Stuttgart" nochmals schwer bedrängt, waren die 
britischen Zerstörer rechtzeitig abgeschüttelt worden, und zwei von ihnen mußten, schwer 
beschädigt, sofort die heimischen Häfen aufsuchen. Von deutscher Seite gestört, erreichten ihre F. 
T.-Signale nur unvollständig und verspätet den Chef des II. Schlacht- und des I. 
Schlachtkreuzergeschwaders, und unbegreiflicherweise erhielt Admiral Jellicoe erst zwei Stunden 
nach Beginn der Beschießung von Scarborough Kenntnis von der Anwesenheit deutscher 
Streitkräfte vor der Doggerbank. Die "Große Flotte" lief daher erst mittags von Scapa aus und war 
nicht mehr imstande, noch an diesem Tage in irgendwelche Gefechte einzugreifen. Dagegen konnte 
das III. Schlachtgeschwader vom Firth of Forth noch rechtzeitig auslaufen, um den deutschen 
Schlachtkreuzern den Weg nördlich der Minensperre vor dem Tyne zu verlegen, während sich das 
II. Geschwader und die Schlachtkreuzer mit den Leichten Kreuzern etwa 70 sm östlich der 
Sperrlücke der Tyne- und Humbersperre aufstellten. Von Süden her strebten ihnen die Harwich- 
Streitkräfte zu. Die Sichtweite betrug 5 sm, wurde aber bei hoher Fahrt der Schiffe durch helle 
Seen, die sich über die Kommandobrücken ergossen, noch weiter eingeschränkt. Gegen 12°° Uhr 
mittags tauchten von Westen her nacheinander drei Kleine deutsche Kreuzer, "Stralsund", 
"Straßburg" und "Graudenz" mit je einer Halbflottille auf und liefen an der Stelle, wo sie das 
deutsche Gros zu erwarten glaubten, in die feindliche Falle. 


Als vorderster Kreuzer sichtete "Stralsund", Kapitän z. S. Harder, in Dunst und Spritzwasser den 
Gischt einer weißen Bugwelle, dann erst das Schiff, und bald ein zweites und drittes, Kreuzer der 
Städte-Klasse, auf nordwestlichem Kurs. "Stralsund" eröffnet das Feuer, das erst nach der vierten 
Salve erwidert wird; der Feind dreht auf Südost zum laufenden Gefecht, in das nun auch die 
anderen deutschen Kreuzer mit ihren Halbflottillen eingreifen. Bei den Wetterverhältnissen wurden 
auf beiden Seiten keine nennenswerte Erfolge erzielt. Plötzlich tauchen im Süden auf 5000 m 6 
Linienschiffe des II. Schlachtgeschwaders auf; die deutschen Kreuzer sind aufs höchste gefährdet, 
aber das Geschwader hält sie, getäuscht durch das sofort mit Scheinwerfern abgegebene englische 
Erkennungssignal, anscheinend für die eigenen Kleinen Kreuzer; seine Geschütze schweigen. Auch 
die feindlichen Kleinen Kreuzer drehen auf ein mißverstandenes Signal Admiral Beattys hin 
plötzlich nach Nordwesten ab und geben damit überraschend den Weg nach der Deutschen Bucht 
frei. Bald haben sich beide Parteien im Dunst und Gischt aus Sicht verloren. 


Als die ersten F. T.-Meldungen der Kleinen Kreuzer bei Admiral Hipper eingingen, schien es 
zunächst, als ob sie zwischen zwei Linienschiffsverbände geraten wären. Hilfe vom Gros war nicht 
zu erwarten, nach seiner Meldung stand es bereits 120 sm vom Kampfplatz entfernt; sie konnte also 
nur von den Schlachtkreuzern kommen. Bald ertönt Trommel und Horn, und ohne Rücksicht auf die 
feindliche Übermacht von 10 Großkampfschiffen steuert Admiral Hipper mit höchster Fahrt auf den 
Feind zu. Erst als "Stralsund" diesen aus Sicht meldet, schwenkt "Seydlitz" mit den anderen 
Schlachtkreuzern auf Norden, eine Stunde später auf Nordost, und so gelingt es, die Übermacht zu 
umgehen. Der Erfolg des Tages ist für die deutsche Partei gerettet. Alle Schiffe erreichen, trotzdem 
die Fahrt des Gros mehrfach durch treibende oder verankerte Minen geht und die Marschsicherung 
zweimal Torpedolaufbahnen und feindliche U-Boote meldet, ohne weitere Zwischenfälle die 
heimischen Häfen. Das auf der Elbe bereitgehaltene IV. Geschwader und die Minenleger auf Ems, 
Jade und im Lister Tief kommen ebensowenig zum Einsatz wie drei deutsche U-Boote, die während 
der Unternehmung vor dem Humber Aufstellung genommen hatten. Schon in den nächsten Tagen 
aber gerieten mehrere englische Dampfer auf die Sperre der "Kolberg". 


Fast 2000 15-cm- und 8,8-cm-Granaten waren auf die militärisch wichtigen Anlagen der drei Städte 
verfeuert worden. In der Welt und wohl auch in England selbst hatte die englische Küste für 
unantastbar gegolten. In Holland rief daher, wie damals berichtet wurde, nichts anderes eine größere 
Aufregung hervor, wie die Nachricht von diesem kühnen und wohlgelungenen Angriff. Seit dem 
Jahre 1667, dem Eindringen des holländischen Admirals de Ruyter in die Themse, hatten feindliche 
Kanonen nicht mehr die Ruhe der Insel gestört. Der Ingrimm des seegewaltigen Englands kannte 


keine Grenzen. Es suchte Schutz hinter Bestimmungen des Völkerrechts, wie immer, wenn der 
wirksamere durch seine Großkampfschiffe versagt hatte. Die Beschießung sei auf Grund des 9. 
Abkommens der II. Haager Konferenz vom 18. Oktober 1907 völkerrechtswidrig, weil offene 
Plätze ohne vorherige Ankündigung beschossen und dadurch der Tod zahlreicher Zivilpersonen 
herbeigeführt worden wäre. Obgleich gerade Mächte des Feindverbandes diesen Vertrag nicht 
ratifiziert hatten und sich daher am wenigsten auf seine Bestimmungen berufen konnten, obgleich 
englische Seestreitkräfte im Krimkriege ohne weiteres offene russische Küstenplätze bombardiert 
und noch vor kurzem die Häuser der Zivilbevölkerung von Ostende keineswegs geschont hatten, 
war entgegen all den entrüsteten Behauptungen der Feinde eben das Abkommen von den deutschen 
Seestreitkräften eingehalten worden. Es berechtigte nach Artikel I und II ausdrücklich zur 
Beschießung aller verteidigten Plätze sowie aller militärisch verwendbaren Einrichtungen in 
unverteidigten Plätzen. Diese Voraussetzungen trafen für alle drei Städte zu; insbesondere gehört 
Hartlepool auch nach den amtlichen britischen Listen zu den in Kriegs- und Friedenszeiten von 
britischen Landstreitkräften besetzten Küstenbefestigungen; aber auch Scarborough hatte solche 
aufzuweisen, während Whitby Küstenwachstation war. Auch das Unterlassen einer Ankündigung 
vor der Beschießung war nach den Bestimmungen des Abkommens durchaus zulässig und durch die 
militärische Lage als selbstverständlich gegeben. So bedauerlich es an sich war, daß den Angriffen 
der deutschen Schiffe auch Zivilpersonen zum Opfer fielen, so nachdrücklich mußte doch betont 
werden, daß sich die Angriffe durchaus in den Grenzen der völkerrechtlich erlaubten Kriegführung 
gehalten hatten. Sie waren letzten Endes nur die Folge der von England beliebten Kriegspolitik, 
dem Entscheidungskampf der Seestreitkräfte auszuweichen und an seine Stelle Kriegsmaßnahmen 
gegen die Bevölkerung zu setzen. Gegenüber der Hungerblockade waren die Schrecken der 
deutschen Küstenbeschießungen gering. Erstere wurde aus dem Hinterhalt ausgeübt, letztere 
verlangte den kühnen Einsatz von Schiff und Besatzung. Ihr Zweck war, den Feind endlich zu 
Gegenangriffen zu veranlassen. 





Englische Gegenmaßnahmen. 


Nachrichten über einen bevorstehenden Angriff auf die deutsche Küste wurden seit dem 1. 
Dezember immer zahlreicher. In Liverpool sollten 200 Dampfer, darunter als Kriegschiffe maskierte 
Handelsfahrzeuge, zu einem großzügigen Sperrversuch gegen Elbe, Jade, Weser und Ems bereit 
liegen. Die deutsche Flotte hielt sich daher in erhöhter Bereitschaft; eine große Zahl von U-Booten 
wurde in Wartestellungen in der Deutschen Bucht zurückgehalten, um den Feind vielleicht im 
Anmarsch während der Nacht zu überraschen. Die Minensperre vor Helgoland wurde durch 
"Nautilus" und "Pelikan" in der Nacht um 13 sm nach Norden verlängert, und mehrfach wurden 
Vorstöße der Kleinen Kreuzer und Torpedobootsflottillen bis 100 sm außerhalb Helgolands 
ausgeführt. Endlich am 25. Dezember schien bei Hellwerden Kanonendonner nordwestlich von 
Wangeroog und Neuwerk den erwarteten Angriff anzukündigen, und bald meldete Helgoland 18 sm 
nördlich der Insel einzelne feindliche Streitkräfte. Bei der großen Sichtweite wurden 2 
Flottillenführerkreuzer, 3 Zerstörer und 4 Dampfer erkannt, die zunächst als Minenleger 
angesprochen wurden, sich aber dann als Flugzeug-Mutterschiffe herausstellten. 


Die Flotte geht in verschärfte Bereitschaft, klar zum sofortigen Auslaufen. Zum Aufklärungsflug 
steuert "L 5" von Cuxhaven her nach Nordwesten. Über der Weser sichtet er eine Staffel von drei 
britischen Wasserflugzeugen, die er sofort an die Luftschiffhallen in Nordholz durch Funkspruch 
meldet. Dann steigt das Luftschiff zum Angriff auf große Höhe, aber die Flieger drehen ab und sind 
bald aus Sicht. Schon quillt Nebel in den Flußmündungen auf und erschwert den Fliegern das 
Finden der Ziele. Nur zwei von sieben angesetzten Flugzeugen gelingt es daher, Nordholz zu 
erreichen; aber ihre Bomben verfehlen Hallen und Gasometer und fallen 400 m von diesen entfernt 
in den Wald. Dann wird den Flugzeugen über Weser, Jade und Wangeroog von den dortigen 
Vorpostenstreitkräften, Kleinen und Großen Kreuzern und Landbatterien, mit heftigem 


Geschützfeuer ein heißer Empfang bereitet. Inzwischen haben sich die englischen Seestreitkräfte 
zur Aufnahme der Flugzeuge eben außerhalb der deutschen Minensperre von Helgoland nach 
Norderney gezogen. Vergeblich versuchen einige deutsche U-Boote aus ihren Wartestellungen 
heraus auf die schnell beweglichen Schiffe zum Angriff zu kommen, während andere, aus der Ems 
auslaufend, mit englischen U-Booten ins Gefecht verwickelt werden. Dann aber stürzen sich die 
Helgoländer Flugzeuge "25" und "26" unter Kapitänleutnant Berthold und Oberleutnant zur See v. 
Tschierschky aus niedriger Wolkendecke hervor in 800 und 500 m Höhe auf den Feind. Ein 
Zerstörer, ein Kleiner Kreuzer und ein Flugzeug-Mutterschiff werden mit Reihen von 5 bis 7 
Bomben belegt und Treffer erzielt. Auf letzterem bricht ein schwerer Brand aus. Zwar zerschmettert 
ein 5-cm-Volltreffer auf "Nr. 25" den vorderen Holm, aber das Flugzeug kann sich halten und fliegt, 
was der Motor hergibt, hinter den anderen nach Helgoland zurück, um neue Munition zu holen. 


Auch "L 6", Oberleutnant zur See Frhr. v. Buttlar, kommt zum Angriff trotz lebhaftem Gewehr- und 
Geschützfeuer, das seine Hülle an mehreren Stellen zerreißt, während "L 5" und die Flugzeuge "80" 
und "84" den Feind nicht aus den Augen lassen und jede seiner Bewegungen sofort an die 
Flottenleitung melden, bis sich langsam Nebel aus den Flußmündungen nach See zu ausbreitet. 
Zwar gelingt es den Engländern, 2 Flugzeuge einzusetzen, dann laufen sie mit hoher Fahrt nach 
Westen ab; 3 Flugzeuge aber bleiben, zum Teil havariert, 25 sm westsüdwestlich von Helgoland 
liegen. Kaum sichtet "L 5", Oberleutnant zur See Hirsch, diese, als er sie mit Bomben belegt; aber 
fast gleichzeitig taucht ein englisches U-Boot auf, nimmt die Flugzeugbesatzungen in größter Eile 
an Bord und entgeht weiteren Angriffen des Luftschiffes durch Tauchen. 2 weitere Flugzeuge 
sinken an anderer Stelle. Die übrigen Streitkräfte kommen um 1°’ Uhr Nm. nördlich der Ems aus 
Sicht. 


Eine Unterstützung durch ihre eigene Flotte hatten sie nicht zu erwarten. Zwar befanden sich nicht 
weniger als 4 Schlachtgeschwader mit Kreuzern und Flottillen in See; sie standen aber um 2 Uhr 
Nm. erst 160 sm östlich des Firth of Forth und wurden durch falschen U-Bootsalarm im Vormarsch 
gehindert. Dann setzte ein schwerer Sturm ein, so daß sich beim Einlaufen nach Scapa Flow unter 
seiner Einwirkung auch noch 2 Großkampfschiffe, "Monarch" und "Conqueror", schwer rammten. 
Zwischen Kräfteaufwand und Ergebnis des englischen Angriffs bestand daher ein ausgesprochenes 
Mißverhältnis. Nach zweimaligem rücksichtslosen Vordringen der deutschen Schlachtkreuzer bis an 
die feindliche Küste muß man das englische Gegenstück, den Einsatz von sechs Flugzeugen, als 
recht bescheiden bezeichnen. 


Schon vor dem Fliegerangriff gegen Cuxhaven hatten englische Linienschiffe die Beschießung der 
flandrischen Küste wieder aufgenommen. Zur Gegenwehr war daher "U 24", Kommandant 
Kapitänleutnant Schneider, bereits am 22. Dezember nach Zeebrügge und von dort am 27. in den 
Englischen Kanal ausgelaufen. Zwischen der Isle of Wight und Plymouth wurden mehrfach große 
Schiffe gesichtet; in der Neujahrsnacht aber stieß "U 24" bei schwerem Südsturm, der das 
Tiefensteuern nicht wenig erschwerte, im Mondschein auf ein nach Westen marschierendes 
Geschwader. Zwar blieb der Angriff auf die vordere Gruppe von drei abgeblendeten großen 
Kriegschiffen erfolglos; dann aber wurde das letzte Schiff einer zweiten Gruppe von 5 
Linienschiffen nach dem Kommando: "3. und 4. Rohr los!" von einem Torpedo getroffen und blieb 
mit schwerer Schlagseite liegen, während die anderen sich, ohne auch nur mit dem Scheinwerfer zu 
leuchten, eiligst entfernten und das havarierte Schiff, es war die "Formidable", fast wehrlos seinem 
Schicksal überließen. Der zweite Angriff führte "U 24" in dem ungewissen Licht zu nahe an den 
Gegner heran, um 4 Uhr Vm. aber erreichte der zweite Torpedo sein Ziel. Zahlreiche 
Schiffstrümmer prasselten auf das tauchende U-Boot hernieder und richteten selbst dort noch 
Verwüstungen an. Minenabweiser und Sehrohr wurden verbogen. Da die Torpedos bis auf zwei 
verschossen und der Gefechtsrudergänger schon vor dem Angriff durch eine schwere See über Bord 
gespült war, lief Kapitänleutnant Schneider nach dem Angriff in Zeebrügge ein. 


Inzwischen war als einziges Schiff der Kleine Kreuzer "Topaze" herbeigeeilt, konnte aber wegen 
des zunehmenden Seeganges nur wenige Leute retten. Bei Tagesgrauen sank die "Formidable" und 
mit ihr 600 Mann. Die langsame Fahrt der in Kiellinie fahrenden Schiffe, das Fehlen jeder 
Zerstörersicherung und der helle Mondschein hatten den deutschen Erfolg begünstigt. 


Die Empörung über die wiederum fehlerhaften Maßnahmen der britischen Admiralität kannte daher 
in England keine Grenzen. In Deutschland weckte dagegen der Neujahrsgruß von "U 24" große 
Begeisterung, schien er doch von guter Vorbedeutung für den Verlauf des Seekrieges im Jahre 1915. 
Aber schon die ersten Tage des Januar brachten insofern eine Enttäuschung, als mit dem Auffinden 
der ersten englischen Minensperren in der Deutschen Bucht deutlich erkennbar wurde, daß der 
Feind noch mehr als bisher auf die erwartete Offensive zu verzichten beabsichtigte und auch 
seinerseits zum Kleinkrieg überging. Schon bei dem englischen Vorstoß in den Weihnachtstagen 
1914 war der Verdacht aufgetaucht, daß eine Minenverseuchung der deutschen Auslaufwege 
vielleicht mit ihm verbunden gewesen sei. Schwere Stürme verhinderten aber nähere 
Feststellungen, bis das Auflaufen des norwegischen Dampfers "Castor" auf englische Minen 
westlich der Amrum-Bank die Vermutungen bestätigte. Statt des bisherigen Absuchens der 
Flußmündungen und der Helgoländer Bucht auf Minen und U-Boote standen die Minensuch- 
Divisionen nun zum ersten Male vor der Aufgabe der Feststellung und Räumung scharfer 
feindlicher Minensperren. Sie entledigten sich dieser in hervorragender Weise. Sehr bald aber 
erkannte man, daß das systematische Absuchen und Räumen selbst eines Quadrats von nur 5 sm 
Seitenlänge bei ungünstigen Wetterverhältnissen Wochen beanspruchen mußte. Hand in Hand 
gehend mit der Einstellung von Fischdampfern in Minensuch-Divisionen und Vermehrung der 
Spezialminensuchboote beschränkte man sich schließlich mit zunehmender Verseuchung der 
ganzen Bucht durch englische Minen auf das Freihalten von Auslaufwegen in den verschiedensten 
Richtungen, während man die feindlichen Sperren im übrigen in das Verteidigungssystem der 
Deutschen Bucht eingliederte. 


Aber auch an feindlicher Gegenwirkung fehlte es nicht. Am 25. Januar wurde die III. Minensuch- 
Division in ihrem Arbeitsgebiet von einem feindlichen U-Boot angegriffen; Torpedoboote mußten 
daher nunmehr die Sicherung übernehmen. Am 13. Februar kehrte eins von diesen, "V 25", von 
diesem Dienst nicht mehr zurück. Boote der IX. Flottille fanden nur Leichen und Trümmer und 
wurden bei der Bergung von einem U-Boot beschossen, dem wahrscheinlich auch "V 25" zum 
Opfer gefallen war. 


Die Feststellung von drei dichten, in Staffeln ausgelegten Minensperren bei Amrum-Bank, deren 
Beseitigung erst am 27. April beendet wurde, verdient aus dem Grunde besonderes Interesse, als sie 
offensichtlich aus der ausgebojten und öffentlich als Handelsschiffweg bekanntgegebenen 
Fahrstraße weit außerhalb der Dreimeilengrenze ausgelegt waren, ein Verfahren, das um so 
sonderbarer berühren mußte, als England es bisher feierlich als völkerrechtswidrig bezeichnet hatte. 
Während es nicht genügend Ausdrücke der Entrüstung über die angebliche Gefährdung der 
neutralen Handelsschiffahrt durch die Minensperre der "Berlin" vor seiner eigenen Küste hatte 
finden können, verfolgte es mit seinen eigenen Sperren bei Amrum-Bank keinen anderen Zweck als 
die Unterbindung des loyalen Handels der Neutralen mit Deutschland, insbesondere der 
Baumwollzufuhr aus Amerika, nachdem sich die Neutralen nicht ohne weiteres dem britischen 
Verbot des völkerrechtlich erlaubten Seeverkehrs mit Deutschland gefügt hatten. Um so weniger 
schienen für die deutsche Seekriegführung Hemmungen in dieser Richtung noch angebracht. Es 
wurden daher die befestigten Plätze Englands und insbesondere die Docks und militärischen 
Anlagen an der Themse unter ausdrücklicher Schonung der eigentlichen Stadt London für 
Luftschiffangriffe freigegeben; außerdem wurde eine Minenverseuchung des Gebietes 50 sm östlich 
des Humber in Aussicht genommen. 


Im Gegensatz zu der englischen Unternehmung gegen die Amrum-Bank war aber die deutsche in 


erster Linie gegen Kriegschiffe gerichtet, da man seit einiger Zeit - vielleicht getäuscht durch 
englische Scheinkriegsschiffe - zahlreiche schwere Streitkräfte im Humber vermutete. Die 
Durchführung der Aufgabe sollte diesmal durch das Vorgehen der ganzen Flotte unterstützt werden; 
aber wegen der beginnenden englischen Minenverseuchung der Deutschen Bucht sowie der immer 
zuverlässiger lautenden Nachrichten von einem großen englischen Sperrversuch gegen die 
deutschen Flußmündungen sah man schließlich davon ab, damit die Flotte nicht bei ihrer Rückkehr 
die eigenen Häfen blockiert fände. 


Während drei U-Boote, "U 19", "U 22", "U 31", vor der Themse Aufstellung nahmen, wo man zu 
dieser Zeit ebenfalls Schiffe der I. und II. englischen Flotte vermutete, liefen die Kleinen Kreuzer 
"Stralsund" und "Straßburg" in der Nacht zum 15. Januar allein gegen den Humber aus. Selbst die 
begleitenden Torpedoboote hatten sie wegen zunehmender grober See bald zurücklassen müssen. 
Das beabsichtigte Gebiet wurde gegen Morgen von "Straßburg" ohne jegliche Gegenwirkung 
verseucht, aber auch auf dem Rückmarsch nach der Jade trafen die Kreuzer kein feindliches Schiff. 


Noch während sie in See waren, lief jedoch bei der deutschen Flottenleitung folgende sehr 
bestimmte Nachricht aus Amerika ein: "Blockschiffe sammeln sich Belfast. 3000 Mann für die 
Unternehmung verpflichtetes Maschinenpersonal werden bis zum 20. Januar zurückerwartet." 
Obgleich man auf deutscher Seite einen Sperrversuch mit Blockschiffen gegen die Deutsche Bucht 
stets als abenteuerlich angesehen hatte, konnte auf diese bestimmte Nachricht nicht länger mit 
Vorbereitungen zur Abwehr gezögert werden. Vom 16. Januar befanden sich daher alle Geschwader, 
insbesondere auch die verstärkten Ems-Streitkräfte, klar zum sofortigen Auslaufen auf den 
Außenreeden, Minenleger bereit zum Auslegen von Minensperren, U-Boote in Wartestellungen 
außerhalb Helgolands, während bei Tage Flieger und Luftschiffe, bei Nacht Torpedobootsflottillen 
die äußere Bucht auf feindliche Streitkräfte absuchten. Und in der Tat schienen am 19. Januar Vm. 
Flugzeugmeldungen die abenteuerlichen Vermutungen zu bestätigen. Das Flugzeug Nr. "80" 
sichtete 11 Uhr Vm. nordwestlich Helgolands, gesichert durch Zerstörer und Kleine Kreuzer, eine 
Flotte von über 100 Fahrzeugen, deren Spitzenschiffe als Kriegschiffe ausgemacht wurden. Auch 
von den ausliegenden Booten "U 8", "U 14" und "U 17" sowie von dem Flugzeug Nr. "78" wurden 
nicht nur leichte feindliche Streitkräfte, sondern auch 5 Schlachtkreuzer der "Lion"-Klasse mit 
Bestimmtheit ausgemacht, die sich Helgoland bis auf 40 sm näherten. Eine Zeit lang befand sich 
daher die zu spät gewarnte III. Minensuch-Division in ihrem Arbeitsgebiet auf der Amrum-Bank in 
großer Gefahr, vorgeschobene Bojenboote sichteten bereits Masten und Rauchwolken des Feindes. 
Aber gegen Mittag war der Feind plötzlich verschwunden. Gegen Abend befanden sich nach den 
Meldungen der Flugzeuge und Luftschiffe keine feindlichen Streitkräfte mehr zwischen 
Terschelling und Hornsriff. Der Zweck des britischen Vorstoßes blieb daher rätselhaft; man konnte 
nur annehmen, daß der Feind, als er sich durch die deutschen U-Boote und Flugzeuge verraten sah, 
seine Unternehmung vorzeitig abgebrochen hatte, um sich vor dem zu erwartenden Nachstoß 
deutscher Torpedobootsflottillen in der kommenden Nacht rechtzeitig in Sicherheit zu bringen. 
Ferner ließ die Schnelligkeit, mit welcher der Rückzug erfolgt war, darauf schließen, daß sich zum 
mindesten bei den gesichteten Schiffen keine in Blockschiffe verwandelte Handelsdampfer 
befunden hatten. Wie dem auch sei, die sofort zur Verfolgung angesetzten Flottillen trafen nichts 
mehr vom Feind. Wie später von englischer Seite behauptet,* soll es sich nur um eine Aufklärung 
der Deutschen Bucht durch die Kreuzergeschwader gehandelt haben. 


Deutsche Luftschiffs- und Kreuzeroffensive Anfang 1915. 


Noch in der folgenden Nacht stießen "L 3" und "L 4" unter den Kapitänleutnants Fritz und Graf v. 
Platen gegen die englische Küste vor, während "L 6" wegen großer Regenbelastung schon bei 
Terschelling hatte kehrtmachen müssen. Den Humber, Norfolk und Yarmouth in Höhen von 250 bis 
1200 m überfliegend, trafen ihre Spreng- und Brandbomben trotz Regen, Nebel, Scheinwerfern und 


heftiger Beschießung wichtige Ziele. Der erste Luftschiffangriff gegen England war geglückt. 


Um die Minensperre vor dem Humber bald zur Wirkung zu bringen, hatte die deutsche 
Flottenleitung inzwischen bei dem Admiralstab angeregt, in England die Nachricht verbreiten zu 
lassen, daß in der Nacht zum 20. Januar ein deutscher Vorstoß dorthin geplant sei. Infolge 
verspäteter Übermittlung durch die Agenten entstand jedoch bei der britischen Admiralität der 
Eindruck, daß dieser Angriff am 24. Januar erfolgen würde. Auf die Meldung hin wurde in aller Eile 
die gesamte Flotte zum Gegenstoß angesetzt. Im Morgengrauen des 24. Januar trafen sich daher das 
I. und II. britische Schlachtkreuzergeschwader und das I. Leichte Kreuzergeschwader mit den 
Harwich-Streitkräften auf der Dogger-Bank, das II. Schlacht- und III. Kreuzergeschwader als 
Rückhalt, während 3 weitere englische Schlachtgeschwader und 4 Kreuzergeschwader mit 28 
Zerstörern demselben Treffpunkt zustrebten. 


Ohne zu ahnen, daß der Pfeil, den er abgeschossen hatte, im Begriff war, auf den Schützen 
zurückzukehren, hatte Admiral Jellicoe für den gleichen Zeitpunkt einen kurzen Vorstoß der 
Kreuzer nach der Dogger-Bank befohlen, um nach dem erfolgreichen Verlauf häufiger 
Nachtvorstöße der Torpedoboote das nach langer Zeit einmal günstige Wetter zur Schädigung der 
dort ständig vermuteten Leichten Streitkräfte und Fischdampfer auszunutzen. Den Schlachtkreuzer 
"Von der Tann" und den Kleinen Kreuzer "Straßburg" wegen dringender Instandsetzungsarbeiten in 
der Werft zurücklassend, war Kontreadmiral Hipper am 23. Januar in der Dunkelheit ausgelaufen 
und stand mit Tagesanbruch bei auffrischendem Wind auf der Südostkante der Dogger-Bank, 
"Graudenz" und "Stralsund" als Vorhut, "Kolberg" und "Rostock" als Backbord- und 
Steuerbordseitendeckung, bei jedem Kleinen Kreuzer eine Torpedobootshalbflottille, dahinter die 
Kiellinie der Schlachtkreuzer, "Seydlitz", Kapitän zur See v. Egidy, "Moltke", Kapitän zur See v. 
Levetzow, "Derfflinger", Kapitän zur See v. Reuter, und "Blücher", Kapitän zur See Erdmann. 


Als es hell wird, ertönt an Backbord Kanonendonner. "Kolberg" beschießt den Kleinen Kreuzer 
"Aurora" von den Harwich-Streitkräften, der erst nach drei Minuten das Feuer erwidert. Hinter dem 
Feind werden Zerstörer und mehrere Rauchwolken gesichtet, aber auch von "Stralsund" solche in 
Nordnordwest gemeldet. Zahl und Art der feindlichen Streitkräfte sind in der Morgendämmerung 
bei grauer See, grauem Himmel und dem grauen Anstrich der Schiffe nicht auszumachen. 
Kontreadmiral Hipper schwenkt daher, einer alten Kreuzerregel folgend, zunächst vom Feind ab auf 
Südost und läßt sammeln. Inzwischen entwickelt sich das Bild achteraus schon bedrohlicher: im 
Norden 4 Kreuzer der "Chatham"-, 3 der "Arethusa"-Klasse und etwa 26 Zerstörer, hinter diesen 
weitere Rauchwolken, während in Nordnordwest mindestens 8 große Schiffe von "Stralsund" 
gemeldet werden. Das eigene Gros ist nicht in See, der Kampf soll daher erst in größerer Nähe der 
Deutschen Bucht angenommen werden. "Kurs Südost, hohe Fahrt, Torpedoboote und Kleine 
Kreuzer an die Spitze der Linie", lautet der Signalbefehl. Der Feind folgt, und 9° Uhr schiebt sich 
steuerbord achteraus, durch fünf starke Rauchwolken angekündigt, die Kiellinie der britischen 
Schlachtkreuzer "Lion", "Princess Royal", "Tiger", "New Zealand" und "Indomitable" über den 
Horizont; ungewiß ist, was an Geschwadern noch folgt. Bald steigern die ersten drei ihre 
Geschwindigkeit bis auf 28,5 sm und kommen Knoten um Knoten auf, während die deutschen 
Schlachtkreuzer, mit Rücksicht auf den langsameren "Blücher", noch nicht 24 sm erreichen. Die 
Schlacht steht bevor, Funksprüche melden es dem britischen und deutschen Flottenchef. Admiral 
Jellicoe geht mit der Flotte sofort auf 19 sm, um den Kampfplatz so bald als möglich zu erreichen, 
während er das II. Leichte Kreuzergeschwader mit höchster Fahrt dem Führer der Kreuzer, Admiral 
Beatty, entgegenschickt. Gleichzeitig befiehlt er dem III. Schlachtgeschwader und III. 
Kreuzergeschwader, sofort Kurs auf Helgoland zu nehmen, um die deutschen Kreuzer 
abzuschneiden. 


Den deutschen Flottenchef trifft die Meldung völlig überraschend. Er hatte die schweren englischen 
Streitkräfte bestimmt beim Kohlenauffüllen in ihren Häfen vermutet, eine Annahme, die in der Tat 


bis zum Eintreffen des von ihm selbst lancierten Angriffsgerüchtes zutreffend gewesen war. Sein 
III. und kampfkräftigstes Geschwader ist zu dringenden Übungen nach Kiel entsandt; die übrigen 
Streitkräfte befinden sich in dem normalen Bereitschaftszustand und müssen erst auf den 
Außenreeden sammeln, um vorzustoßen. 


Der englischen Küste näher als der deutschen, hat inzwischen draußen auf See der Kampf 
begonnen. Dicke Rauchschwaden ziehen hinter den mit äußerster Kraft dahinjagenden 
Geschwadern und Flottillen her und verdecken bei dem nach Westen wehenden Wind für die 
deutschen Visiere mehr oder weniger das Ziel. Noch sind die feindlichen Schlachtkreuzer kaum mit 
den Aufbauten über dem Horizont, als bereits hochaufspritzende Aufschläge im deutschen 
Kielwasser anzeigen, daß "Lion" das Feuer auf eine Entfernung von nicht weniger als 20 km 
eröffnet hat. Langsam schießt er sich mit Einzelschüssen an "Blücher" heran, und 10'* Uhr schlägt 
dort die erste Granate ein. Inzwischen hat auch "Tiger", dann "Princess Royal" zu feuern begonnen. 
10'° Uhr sind die britischen Schlachtkreuzer auf 18 km heran, und nun erst gestatten die Lafetten, 
daß auch "Derfflinger" und nach ihm die anderen deutschen Schlachtkreuzer mit allen schweren 
Geschützen der Steuerbordseite das Feuer eröffnen. Das Wirkungsschießen beginnt, und um 10°" 
Uhr erhält "Lion" seinen ersten Treffer. Jetzt verhält der Gegner und weicht jedem Heranstaffeln der 
deutschen Schiffe aus, bestrebt, an der Grenze der Reichweite der deutschen Geschütze die eigenen 
um so wirksamer zum Einsatz zu bringen. 


In beiden Linien schieben sich die Schiffe hin und her, um Aufschlägen auszuweichen und es dem 
Gegner zu erschweren, am Ziel zu bleiben. Einschläge aber sind wegen des großen Einfallwinkels 
um so furchtbarer, weil sie, statt auf dem Seitenpanzer, auf Decks und Turmdecken aufschlagend, 
diese bei ihrer geringen Panzerung leicht durchbrechen und ihre verheerende Wirkung von oben her 
tief in das Schiff hineintragen, um so vernichtender, wenn der Zufall es will, daß sie lebenswichtige 
Räume des Schiffes erreichen. Der Vorteil der Zahl, des stärkeren Kalibers, der größeren 
Geschwindigkeit und der schießtechnisch günstigeren Stellung zum Winde ist beim Feind. Bald 
neigt sich auch das Kriegsglück ihm zu. Um 10° Uhr lodert auf dem deutschen Flaggschiff eine 
haushohe Flamme empor, aus der, plötzlich verstummend, die geschwärzten Geschütze der zwei 
hinteren Artillerietürme starren. Eine schwere englische Granate hat das Oberdeck und die 230 mm 
starke Barbette des achteren Turmes durchschlagen. Glühende Sprengstücke dringen in die 
Umladekammer und entzünden dort einige Kartuschen. Die Stichflamme schießt nach oben in den 
Geschützturm und nach unten in die Munitionskammer und findet dort reiche Nahrung. 
Munitionsmänner reißen mit letztem Atemzug die Tür zur Kammer des Nachbarturms auf, aber die 
Flamme schießt über sie hinweg auch in diesem Turm nach oben und leckt mit hell lodernder 
Fackel über beide Türme hinweg bis hinauf zu den Masten, 165 Menschen mit einem Schlage in 
ihrer Glut begrabend. Aber schon sind von unerschrockener Hand die Flutventile geöffnet, 
Seewasser rauscht in die glühenden Munitionskammern, und so wird die Explosion verhindert. Gas- 
und Brandschwaden verpesten das Achterschiff und erreichen die Ruderräume, die für eine halbe 
Stunde verlassen werden müssen. Während das Achterschiff in hellen Flammen steht, setzt das 
Salvenfeuer der drei vorderen Geschütztürme keinen Augenblick aus, ein Anblick, schrecklich und 
erhaben zugleich. Nur zwei Minuten später dringt auch auf dem britischen Flaggschiff eine Granate 
durch den Panzer bis zu einer Munitionskammer vor, und nur ein Zufall verhindert, daß es das 
Schicksal der drei, später in der Skagerrakschlacht auffliegenden britischen Schlachtkreuzer 
erleidet. 


Die wilde Jagd rast weiter, aber große Zwischenräume trennen das britische Geschwader in drei 
Gruppen. Von Norden her suchen sich jetzt leichte Streitkräfte des Gegners den deutschen Schiffen 
zu nähern, aber der Granatenhagel der deutschen Mittelartillerie erstickt den Versuch im Entstehen. 
Um 11” Uhr schlägt auf "Blücher" ein Treffer ein, der sich als der verhängnisvollste des Tages 
erweisen sollte. Er trifft das Schiff an seiner empfindlichsten Stelle, der durch zwei Drittel seiner 
Länge gehenden Munitionstransportbahn im Mittelgange, einer Einrichtung, die nur auf diesem 


Schiff versuchsweise vorhanden 
war. Zwischen den beiden 
vorderen Geschütztürmen 
durchbricht die britische Granate 
die Decks und entzündet 35 bis 
40 21-cm-Kartuschen auf der 
Transportbahn. Stichflammen 
schlagen durch die 
Geschoßaufzüge in die vorderen 
Seitentürme, und sofort sind 
diese, Mittelgang und Zentrale, 
ein einziges Flammenmeer. 
Giftige Gase dringen durch ; 
Sprachrohre und —_ ——————: 
Lüftungsschächte auch inviele £ gr 
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Rudergestänge fallen auf einem Schlag aus; dennoch gelingt es dem Schiff, wenn auch immer 
langsamer, den übrigen noch längere Zeit zu folgen. Als die feindlichen Schlachtkreuzer daraufhin 
heranzudrehen versuchen, schlug nach der englischen Darstellung Granate auf Granate auf "Lion" 
ein. Es erhielt in dieser Zeit nicht weniger als 6 Treffer und mußte schließlich nach Ausfall einer 
Maschine mit starker Schlagseite abdrehen. Zwar übernimmt "Princess Royal" die Führung, 
während die anderen in unregelmäßigen Abständen folgen; aber die Erschütterung des Gegners 
durch den plötzlichen Ausfall des "Lion" ist unverkennbar. Diese ausnutzend, geht Admiral Hipper 
mit einer Wendung von zwei Strich nach Steuerbord scharf an den Feind heran und gibt gleichzeitig 
das Signal zum Angriff der Torpedoboote. Zwischen und hinter den Schlachtkreuzern 
durchbrechend, stoßen diese mit höchster Fahrt gegen den Feind vor; aber noch ehe der Angriff 
wirksam werden kann, dreht dieser nach Norden ab, um sich der Gefahr zu entziehen und dann auf 
den immer weiter achteraus sackenden "Blücher" zu stürzen. Die Torpedoboote zurückrufend, um 
zwecklosen Einsatz zu vermeiden, dreht "Seydlitz" auf Süden: der Führer beabsichtigt, zum 
Kreisgefecht überzugehen, um den "Blücher" zu retten. Kaum ist jedoch dieser Entschluß in die Tat 
umgesetzt, als dem Admiral gemeldet wird, daß die achteren Geschütztürme auf seinem Flaggschiff 
endgültig ausfallen, das Achterschiff stark voll Wasser ist und nur noch 200 Schuß Munition für die 
schwere Artillerie vorhanden sind. Zudem lassen starker feindlicher F. T.-Verkehr und andere 
Anzeichen auf die unmittelbare Nähe weiterer feindlicher Geschwader schließen, während die 
eigenen Linienschiffe noch 150 sm vom Kampfplatz entfernt sind. Eine sofortige Wendung auf den 
Feind zu, um "Blücher" zu entlasten, kommt daher ebensowenig in Frage wie das Kreisgefecht. Sie 
würde nur die feindlichen Zerstörer in günstige Angriffsstellung gebracht, die eigenen 
Torpedoboote und Kleinen Kreuzer dagegen vollständig ausgeschaltet haben. Schweren Herzens 
schwenkt Admiral Hipper mit seinen Streitkräften auf Südost und muß, ohne daß ihm der Feind 
weiter zu folgen wagt, "Blücher" seinem Schicksal überlassen. Dieser schwere Entschluß wäre ihm 
erspart geblieben, wenn die deutschen Streitkräfte stark genug gewesen wären, das Gefechtsfeld zu 
behaupten. Daß dies nicht der Fall war, lag in dem Verzicht der Flottenleitung, den Kreuzern einen 
Rückhalt am eigenen Gros zu geben, weil sie ohne ausreichende Gründe nur mit leichten 
feindlichen Streitkräften gerechnet hatte. Erst vor Norderney wurden die von der Dogger-Bank 
zurückkehrenden Schiffe um 3 Uhr Nm. durch den Flottenchef mit dem I. und II. Geschwader 
aufgenommen. 
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Um 12 Uhr Mittags hatte man von den Kreuzern den "Blücher" noch Backbord achteraus inmitten 
zahlreicher Aufschlagssäulen liegen sehen, das Feuer kräftig nach allen Seiten erwidernd; um 12° 


Uhr kam er, in eine einzige riesige Dampf- und Wassersäule eingeschlossen, heftig weiter 
schießend, aus Sicht, während vor ihm der Mast eines anscheinend von ihm vernichteten Zerstörers 
aus dem Wasser ragte. Um 12'° Uhr schwieg das Feuer auf "Seydlitz", "Moltke" und "Derfflinger" 
und um 145 war der Feind aus Sicht. Über "Blücher" schwebte jetzt "L 5" und meldete ungeachtet 
heftiger Beschießung durch Kleine Kreuzer und Torpedoboote die weiteren Vorgänge. 


Wie ein angeschossener Eber gegen die Meute, so verteidigt "Blücher" sich hartnäckig gegen die 
Überzahl seiner Feinde. Unausgesetzt umkreisten die vier britischen Schlachtkreuzer unter heftigem 
Salvenfeuer das in hellgelbe Brandwolken gehüllte Schiff, das von 70 bis 100 schweren Granaten 
getroffen wird, während die Zerstörer immer wieder zum Angriff ansetzen. Nacheinander 
schweigen die Geschütztürme auf dem unglücklichen Schiff bis auf einen; längst ist das Handruder 
besetzt, dann klemmt das Ruder hart Backbord. Das Schiff fährt im Kreise. Auf dem 
Hauptgefechtsverbandplatz richtet eine Granate fürchterliche Verheerungen an; das elektrische 
Licht versagt, nur Brände und Explosionen weisen in den dunklen Räumen noch den Weg durch 
Schußlöcher nach dem Oberdeck. Der Panzer des achteren Geschützturmes widersteht allen 
Treffern. Dort drängen sich die letzten Geschützmannschaften an die Rohre. Zwar reißt eine 
Granate das eine bis zu den Schildzapfen fort, aber das andere feuert, feuert bis zum letzten 
Augenblick. Solange denkt keiner an Ergebung, keiner holt die Flagge nieder: 7 Torpedos sind 
notwendig, um den wütenden "Blücher" verstummen zu lassen. Das Vorschiff steht in Flammen. 
Kommandant und Erster Offizier, Kapitän zur See Erdmann und Korvettenkapitän Roß, liegen 
verwundet oder bewußtlos vor dem Kommandostand. Dort und auf der Schanze sammeln sich die 
Überlebenden und stimmen "Deutschland über alles" und das Flaggenlied an. Um 107 kentert das 
Schiff. 


Die Kleinen Kreuzer und Zerstörer eilen herbei, um 287 Überlebende zu retten. In diesem 
Augenblick stößt, ohne zu ahnen, daß ein Rettungswerk deutscher Kameraden sie auf dieser Stelle 
hält, das deutsche Flugzeug "83" durch die niedrige Wolkendecke und greift trotz einiger Treffer 
von Schrapnells und Gewehrgeschossen den Feind aus 300 m Höhe mit 6 Bomben an. Auch von 3 
U-Booten, die auf die ersten Meldungen aus ihren Wartestellungen dem Kampfplatz zugesteuert 
waren, kommt "U 32" zum Angriff auf 2 Zerstörer, ohne daß jedoch eine Wirkung festgestellt 
werden konnte. Der Kampf ist zu Ende. 


Als Admiral Beatty, der sein Flaggschiff bereits um 12 Uhr verlassen hatte, auf dem Zerstörer 
"Attack" den übrigen Schlachtkreuzern entgegensteuert, trifft er diese bereits auf dem Rückmarsch. 
1°° Uhr setzt er auf "Princess Royal" seine Flagge. 


Um 3 Uhr Nm. fiel auf "Lion", der im ganzen nicht weniger als 11 schwere Treffer erhalten hatte, 
die Steuerbordmaschine ganz aus. Bei diesem schwer havarierten Zustand und der verringerten 
Marschgeschwindigkeit des Schiffes schien die Gefahr deutscher U-Boots- und 
Torpedobootsangriffe so bedrohlich, daß Admiral Jellicoe sämtliche Zerstörer der Flotte zu seinem 
Schutz entsandte. Um 6 Uhr mußte das Schiff von "Indomitable" in Schlepp genommen werden und 
erreichte erst am 26. Januar in dichtem Nebel Rosyth. Ein Dock für das Riesenschiff war weder dort 
noch auf dem Tyne verfügbar; an letzterem Ort wurde es schließlich in langwieriger Arbeit mit 
Hilfe von Kofferdämmen wiederhergestellt. Auch der Zerstörer "Meteor", durch "Blücher" schwer 
havariert, mußte vom Kampfplatz geschleppt werden. 


Als "Lion" ausfiel, stand das englische III. Schlachtgeschwader nur noch 50 sm nordwestlich der 
Schlachtkreuzer; 3 Uhr Nm. sichtete es diese und 4 Uhr Nm. die Große Flotte. Ein Versuch der 
deutschen Schlachtkreuzer, den "Blücher" zu retten, würde daher in der Tat zum aussichtslosen 
Kampf gegen mehrere Geschwader geführt haben. Auch die Absicht, die deutschen 
Torpedobootsflottillen zum Angriff auf den abmarschierenden Feind, insbesondere den havarierten 
"Lion" anzusetzen, wurde aufgegeben; sie hätten den starken Kreuzer- und Zerstörerschutz kaum 


durchbrechen können. 


Der Munitionsverbrauch der britischen wie der deutschen Schiffe überstieg die bisherigen 
Vorstellungen erheblich. Bei einer Salvenfolge von etwa 40 Sekunden hatten allein "Seydlitz", 
"Moltke" und "Derfflinger" zusammen über 1000 schwere Panzersprenggranaten verfeuert. Der 
Munitionsaufwand des Gegners war nicht viel geringer. Die von beiden Parteien erreichte 
Trefferzahl stand dazu infolge der riesigen Entfernungen in keinem Verhältnis. Um so größer war 
wegen des steilen Einfallswinkels die Wirkung des einzelnen Geschosses. Wenn Admiral Jellicoe 
aber den entscheidenden deutschen Treffer auf "Lion" einen glücklichen Zufall nennt, so ließe sich 
dasselbe mit gleichem Recht von den beiden verhängnisvollen Treffern auf "Blücher" und 
"Seydlitz" behaupten. Alle übrigen deutschen Schiffe blieben voll gefechtsbereit; Beschädigungen, 
noch dazu sehr geringfügiger Art, hatten überhaupt nur "Derfflinger" und "Kolberg" davongetragen. 
Auf dem Gürtelpanzer von "Derfflinger" waren alle Geschosse wirkungslos abgeprallt. 


Beim Feinde hatte man auch auf dem zweiten Schiff während des Gefechts zahlreiche Treffer und 
große Brände zu beobachten geglaubt. Verschiedene Offiziere und Mannschaften auf "Moltke" 
wollten sogar gesehen haben, daß dieses Schiff nach einer gewaltigen Explosion gesunken sei. 
Diese Beobachtung fiel mit der Tatsache zusammen, daß ein deutsches Torpedoboot, "V 5", in 
seiner Geschwindigkeit vorübergehend heruntergesetzt, zwischen die beiden Linien gesackt war 
und diese Gelegenheit, von Feind und Freund unbemerkt, zu 2 Torpedoschüssen auf die Linie der 
britischen Schlachtkreuzer ausnutzte, von denen nach Ansicht seines Kommandanten und mehrerer 
Beobachter mindestens einer getroffen hatte. Bei der Schwierigkeit solcher Beobachtungen, 
während die Schiffe, wegen der großen Entfernung nur als Schattenrisse erkennbar, umgeben von 
gewaltigen Aufschlagsäulen und Detonationen ihre Stellungen zueinander fortgesetzt änderten, hielt 
man auf deutscher Seite diese Angaben noch keineswegs für ausreichend, um mit dem Verlust eines 
englischen Schlachtkreuzers endgültig zu rechnen. Erst als auf Anfragen bei dem Luftschiff "L 5" 
auch dieses, noch über der feindlichen Linie stehend, meldete, daß es trotz großer Sichtweite nur 4 
Schlachtkreuzer in Sicht habe, glaubte man mit gutem Grund den Verlust des "Tiger" 
veröffentlichen zu können. Daß er von englischer Seite nicht zugegeben wurde, schien nach den 
Erfahrungen mit "Audacious" nicht mehr sonderbar; dennoch wird man jetzt annehmen müssen, 
daß die Beobachtungen seiner Zeit auf Sinnestäuschungen beruht haben. 


Das Gefecht vom 24. Januar 1915 war die erste Begegnung zwischen Großkampfschiffen im 
Kriege. Die Bedeutung des Tages lag einmal in der sehr geringen Zahl der von den englischen 
Schlachtkreuzern im Feuergefecht erzielten Treffer, vor allem aber in dem vorzeitigen Abbruch des 
Gefechts durch die Engländer, als alle Anzeichen für einen vernichtenden Sieg ihrerseits vorhanden 
zu sein schienen - eine Folge des gewaltigen Eindrucks der deutschen Geschoßwirkung und 
Schießkunst. 


Rückblickend auf die bisherigen Kämpfe urteilte der Corriere della Serra vom 26. Januar 1915 
folgendermaßen: 


"Moral, Disziplin, Tapferkeit und Geschicklichkeit, die einen so beträchtlichen Teil des 
Sieges ausmachen, sind in den beiden starken, im Kampf befindlichen Rassen, der 
teutonischen und der angelsächsischen, gleich. Die deutsche Marine hat in der Tat, obwohl 
sie erst in unseren Tagen und in einem ausgesprochen kontinentalen Land geboren worden 
ist, bewiesen, daß sie eine Schulung des Personals erreicht hat, die derjenigen gleichkommt, 
die die englische Marine von einer Erfahrung Jahrhunderte alter Kämpfe und dem insularen 
Charakter des Landes geerbt hat." 


Die Erstarrung im Minenkrieg. 


Die bisherigen deutschen Verluste waren mitverschuldet durch die Halbheit eines 
Operationsbefehls, an den sich Admiral v. Ingenohl mit übertriebener Starrheit gehalten hatte. Daß 
an seiner Stelle am 2. Februar der für eben diesen Operationsbefehl verantwortliche Chef des 
Admiralstabes, Admiral v. Pohl, die Flotte übernahm, war Eingeweihten ein neues Zeichen, daß an 
der strikten Defensive der Flotte auch weiterhin festgehalten werden sollte. Daran änderte auch 
nichts, daß dem neuen Führer die Ermächtigung erteilt worden war, nach eigenem Ermessen öfters 
Vorstöße in die Nordsee zu unternehmen. Infolgedessen trat zwar eine straffere Zusammenfassung 
der ganzen Flotte bei Vorstößen ein. Ein Wille aber, den Feind auch in größerer Entfernung von der 
Deutschen Bucht zur Schlacht zu stellen, war weniger denn je zu verspüren. Der mit der 
erstmaligen Eröffnung des U-Bootshandelskrieges im Februar verbundene Mangel an U-Booten für 
militärische Zwecke der Flotte und die Absicht, Mißerfolge im Kampf der Überwasserschiffe in 
dieser Zeit nach Möglichkeit zu vermeiden, insbesondere veranlaßt durch die Rücksicht auf die 
unsichere Haltung Italiens, bestärkten den neuen Flottenchef in seiner abwartenden Haltung. Wie 
sehr aber gerade in dieser Epoche eine gesteigerte Tätigkeit der Flotte die Engländer in der 
wirksamen Abwehr des U-Bootskrieges behindert und wie günstig Erfolge auf unsichere Neutrale 
und die Feinde gewirkt haben müßten, wurde bei diesen Erwägungen zu wenig beachtet. Überdies 
schränkten die unberechenbaren Wetterverhältnisse der Nordsee die Möglichkeiten für größere 
Vorstöße häufig genug ein, so daß in den ungünstigen Monaten Februar und März nur je einer, in 
den günstigeren April und Mai wenigstens vier stattfinden konnten. Ihr Kennzeichen war zwar das 
nunmehr geschlossene Vorgehen der ganzen Flotte unter wirksamer Luftaufklärung, anderseits aber 
die stets zu geringen Ausdehnung, um tatsächlich mit dem Feind in Fühlung zu kommen, wenn 
dieser sie nicht zufällig von seiner Seite suchte. So sichtete am 12. April von den 3 der 
auslaufbereiten Flotte zur Aufklärung vorausgesandten Luftschiffen "L 5" bei Terschelling mehrere 
feindliche Kleine Kreuzer, zahlreiche Zerstörer und 5 U-Boote, von denen einzelne ihn verfolgten 
und beschossen, während die anderen nach Westen abdrehten. Sofort nachstoßende deutsche 
Torpedoboote befanden sich bald in dichtem Nebel, während mehrere Torpedoangriffe auf deutsche 
Sperrbrecher die Anwesenheit zahlreicher englischer U-Boote auf den Auslaufwegen der Flotte 
verriet. Erst nach energischer Abwehr dieser brachen die Kleinen Kreuzer "Graudenz", "Pillau", 
"Rostock" und "Kolberg" mit der minenbeladenen "Stralsund" und "Straßburg" in der Nacht zum 
18. April ungesehen nach Westen aus und legten 50 sm östlich von Yarmouth eine 30 sm lange 
Sperre, von der man baldige Erfolge gegen die außerhalb der dortigen Sände passierenden 
englischen Kriegschiffe erhoffte. In Erwartung feindlicher Gegenwehr wurden die Kleinen Kreuzer 
bei Hellwerden von den deutschen Schlachtkreuzern 100 sm westlich Helgolands aufgenommen, 
während 30 sm östlich von diesen die Geschwader der Hochseeflotte aufmarschiert waren. Trotz 
mancher Meldung, daß englische Kriegschiffe in See wären, verlief der Rückmarsch ohne weitere 
Ereignisse. 


Nach Beginn des U-Bootshandelskriegs und infolge der immer größeren Zurückhaltung der 
feindlichen "Große Flotte" war der Minenkrieg das einzige, was dem Flottenchef noch Aussicht auf 
eine Schädigung der feindlichen Seestreitkräfte zu bieten schien. Da aber die bisher unmittelbar an 
der feindlichen Küste gelegten Sperren, fast immer schnell entdeckt, dem Gegner wenig Abbruch 
getan hatten, sollte es diesmal mit einer Sperre mitten in der Nordsee versucht werden. Die 
Durchführung der für die minenbeladenen Kleinen Kreuzer besonders gefährlichen Unternehmung 
erfolgte in der Nacht zum 18. Mai durch "Pillau", "Regensburg", "Stralsund" und "Straßburg" ohne 
jede Gegenwirkung. Wie man erst nach dem Kriege erfuhr, wurde das Minenfeld jedoch in England 
vorzeitig bekannt. Schon am 21. Mai begannen die Arbeiten englischer Minensucher von Aberdeen 
und Harwich aus zur Feststellung der Sperre. Im Juni wurden sie unter Bedeckung von 4 Kleinen 
Kreuzern und mehreren Zerstörern fortgesetzt. Leider kam dies weder durch Luft- noch 
Kreuzeraufklärung zur Kenntnis der deutschen Flottenleitung. Dennoch hat die Sperre in ihrer 
strategisch außerordentlich günstigen Lage nach eigener Angabe Jellicoes, des ehemaligen 


Höchstkommandierenden der englischen Flotte, die Bewegungen seiner Geschwader häufig 
gehindert und hätte im Falle der Notwendigkeit, die deutsche Flotte zur Schlacht zu stellen, zu 
erheblichen taktischen Schwierigkeiten führen können. 


Auch am 18. Mai hatte die deutsche Flotte bei Hellwerden die während des Minenlegens bis zu 100 
sm vorgeschobenen Kleinen Kreuzer aufgenommen. Auf dem Rückmarsch geriet der Kleine 
Kreuzer "Danzig", in der Marschsicherung 10 sm vor dem Gros herfahrend, etwa 40 sm westlich 
von Sylt, mitten in ein feindliches Minenfeld. Eine Mine detonierte am Heck und mit stark 
beschädigtem Achterschiff und verbogenen Schraubenwellen mußte das Schiff von der "Berlin" 
eingeschleppt werden. Die Flotte, auf diese Weise rechtzeitig gewarnt, bahnte sich durch zahlreiche 
treibende Minen einen Weg südwestlich der Sperren. Am 29. Mai stieß sie von neuem vor. Der Kurs 
sollte diesmal zwischen der Dogger- und Swarte-Bank-Sperre hindurchführen. Als jedoch beim 
Vormarsch die Kleinen Kreuzer "Frauenlob" und "Hamburg" von der südlichen Marschsicherung 
her kurz nach Hellwerden eine neue verankerte Minensperre auch in diesem Gebiete meldeten, 
wurde der Vorstoß wegen der unberechenbaren Minengefahr vorzeitig abgebrochen. So begann die 
immer stärkere Minenverseuchung der Deutschen Bucht die Bewegungsfreiheit der 
Hochseestreitkräfte allmählich ernstlich einzuschränken, zumal die Zahl der Minensucher und 
Sperrbrecher bald kaum mehr ausreichte, um bei den oft widrigen Wetterverhältnissen und der 
großen Entfernung der Sperren von Helgoland der Flotte stets einwandfreie Auslaufwege zu 
bahnen. 


Die Überwachung der deutschen Flottenbewegungen hatten Schiffe und Mannschaften der 
englischen Flotte im Jahre 1914 stark mitgenommen. Mit der Umstellung vom kurzen 
Vernichtungs- auf einen langen Zermürbungskrieg wurde eine größere Schonung der Kräfte 
erforderlich. Die mit der Zeit größere Sicherheit über das Verhalten des deutschen Gegners, wozu 
ein vorzüglich organisierter Nachrichtendienst das Seine tat, schaffte hierzu die Möglichkeiten. Aus 
der anfangs gewollten Zurückhaltung wurde aber durch Abgabe von Zerstörern der Flotte für die U- 
Bootsabwehr im Handelskrieg im Juli und August sowie durch Brennstoffmangel infolge Streiks in 
den Kohlenbergwerken bald eine erzwungene. Die gelegentlichen Vorstöße der englischen 
Großkampfgeschwader kamen über die Linie Humber - Hanstholm nicht mehr hinaus. Vielfach 
waren es nur die Schlachtkreuzer, welche das Vorgehen eigener Minenleger, Minensucher oder 
leichter Beobachtungsstreitkräfte gegen die Linie Terschelling - Hornsriff deckten, während die 
"Große Flotte" in verschärfter Bereitschaft in den Häfen blieb. Keineswegs von dem Willen beseelt, 
an den Feind zu kommen, drang Admiral Jellicoe bei der Admiralität darauf, die Deutsche Bucht 
immer mehr durch Minen abzuschließen, womit er auf eine Verwendung der "Großen Flotte" in 
diesem Gebiet ausdrücklich verzichtete. 


Trotz dieser Zurückhaltung der "Großen Flotte" gelang es am 18. März keinem anderen als Otto 
Weddingen, sie auf der Mitte zwischen Schottland und Norwegen aufzufinden. "Neptune", das 
letzte Schiff des I. Geschwaders, entging dem Torpedoschuß nur durch die rechtzeitige Wendung 
der Flotte; ein zweiter Angriff Weddingens brachte ihn infolge einer unerwarteten und zufälligen 
Schwenkung eines der englischen Geschwader in gefährliche Nähe der "Dreadnought". Diese 
sichtet plötzlich an Backbord voraus ein Sehrohr, bricht aus der Linie aus, folgt seiner Spur und 
rammt es, noch ehe Weddingen auf sichere Tiefe gelangt war. Hoch hebt sich der Steven seines 
Bootes "U 29" aus dem Wasser, dann versinkt es für immer in den Fluten. Kein Überlebender zeugt 
von dem heldenhaften Untergang. 


Das Ziel war des Einsatzes und Weddingens würdig. Um so kleinlicher berührt die Berechnung der 
Engländer, die sie die Art seines Untergangs lange verschweigen ließ. Sie hofften damit eine 
Einschüchterung anderer deutschen U-Bootsbesatzungen zu erreichen, eine Hoffnung, in der sie 
jedoch bald die Wirkungen des U-Bootshandelskrieges grimmig enttäuschen sollten. 


Um bei den Neutralen, vor allem in Amerika, trotz der Zurückhaltung der Schlachtflotte den 
Eindruck einer effektiven Blockade der Deutschen Bucht aufrechtzuerhalten, waren die 
Kreuzergeschwader häufig in See. Außer den festen Bewachungslinien hoch im Norden wurde das 
Gebiet zwischen dem Firth of Forth und dem Skagerrak, sowie der norwegischen Küste oft von 
ihnen befahren. Hierbei wurden am 19. und 20. Juni die Kreuzer "Birmingham", "Argyll", 
"Nottingham" und "Roxburgh" mehrfach von einem deutschen U-Boot angegriffen und letzterer 
schließlich im Vorschiff getroffen. In schwer beschädigtem Zustande, der ihn für längere Zeit 
ausfallen ließ, erreichte der Panzerkreuzer mit Mühe den Stützpunkt. 


Waren die Engländer auf See nirgends vor deutschen U-Booten sicher, so beunruhigten deutsche 
Minen sie in den Häfen. Kaum war Admiral Jellicoe am 7. August mit seinem Flaggschiff "Iron 
Duke" zur Besprechung mit Mitgliedern des Kabinetts in Cromarty eingelaufen, als ihm gemeldet 
wurde, daß der Hafen durch Minen gesperrt sei. Der deutsche Hilfskreuzer "Meteor" unter 
Korvettenkapitän v. Knorr hatte sie in der Nacht vorher geworfen. Das Schiff war im Mai 1915 in 
Dienst gestellt worden, um zunächst die Zufuhr von Kriegsmaterial nach Archangelsk durch 
Verseuchung der dortigen Gewässer mit Minen zum Stillstand zu bringen. Nach glücklicher 
Durchführung dieser Aufgabe war der Hilfskreuzer am 6. August, von einem U-Boot und Luftschiff 
begleitet, wieder mit 450 Minen ausgelaufen und in der folgenden Nacht, von mehrfach gesichteten 
Zerstörern und bewaffneten Dampfern ungehindert, durch die Vorpostenlinie in den Moray Firth 
eingedrungen. Auf dem Rückmarsch aber wurde er nach Hellwerden von dem englischen 
Hilfskreuzer "Ramsey" als vermeintlicher Handelsdampfer angehalten. Über die weiteren Vorgänge 
berichtet Korvettenkapitän v. Knorr folgendermaßen: 


"Während auf dem Engländer das Signal »ich werde ein Prisenkommando an Bord 
schicken« in die Höhe ging, drehte »Meteor« auf. Die Mannschaft lag gedeckt auf ihren 
Stationen, alle sichtbaren Personen waren in Zivil, alle Attrappen waren klar zum 
Wegfliegen, die Flagge im Vortopp klar zum Heißen. »Meteor« fuhr jetzt mit Höchstfahrt 
direkt zum Torpedoschuß auf den Gegner zu. Erst auf 600 m wurde das erste laute 
Kommando gegeben. »Feuererlaubnis!« Die Flagge flog in die Höhe, die Hüllen fielen, 
Torpedo- und Geschützrohre suchten ihr Ziel. Von drüben hörte man deutlich den entsetzten 
Ruf: »Germans! They torpedo us!« Dann schlug schon die erste 10,5-cm-Granate in die 
feindliche Brücke, Bereitschaftsmunition, Funkenbude, alles in eine große, dichte 
Sprengwolke hüllend. Die Maschinenkanone und der Gewehrschützenzug überschüttete das 
feindliche Deck mit kleinen Geschossen, und daneben lief der Torpedo zum Ziel. Hatte 
schon mit dem ersten 10,5-cm-Treffer die Spannung der Besatzung in brausendem Hurra 
einen Ausweg gesucht, so brach der Siegesjubel um so überschwenglicher hervor, als der 
Torpedo sein Ziel erreichte und den Gegner in den Maschinenraum traf. Noch eine Sekunde 
atemloser Spannung, dann übertönten 3 Hurras für Kaiser und Reich das Krachen der 
Explosion, die den Gegner in zwei Stücke zerriß, die in wenigen Minuten in die Tiefe 
sanken." 


Nach Rettung von 48 Überlebenden steuerte "Meteor" Hornsriff an, aber 3 Geschwader kleiner 
Kreuzer jagten ihm nach. Bald meldeten Luftschiffe dem Kommandanten, daß er umstellt sei. Für 
Hilfe von der eigenen Flotte war es zu spät, ein Entkommen oder Kampf gleich aussichtslos. Als 
daher die Schornsteine von 4 Verfolgern über dem Horizont erschienen, sprengte der Kommandant 
sein Schiff. Während seine Gefangenen von englischen Kreuzern aufgenommen wurden, gelang es 
ihm selbst, sich mit seiner Besatzung rechtzeitig von diesen zu trennen und auf einem schwedischen 
Fischkutter zu entkommen. Seine Minen im Moray Firth aber forderten noch manche Opfer. 
Außer dem Minenkrieg ist es der Luftkrieg, der insbesondere die zweite Hälfte des Kriegsjahres 
1915 kennzeichnet. Aus der großen Zahl erfolgreicher Einzel- und Geschwaderangriffe dieser 
Epoche sollen nur zwei, auch nach englischen Angaben besonders wirkungsvolle, hervorgehoben 
werden. 


In der Nacht zum 16. Juni steuerte Kapitänleutnant Hirsch mit "L 10" das Industriegebiet des Tyne 
an, das sich schon vor der Küste her aus 2300 m Höhe durch hellodernde Hochofenwerke verriet. 
Einem angreifenden Wasserflugzeug durch Ballastabgabe ausweichend, schwebte "L 10" bald über 
hellerleuchteten ausgedehnten Industrieanlagen, die der Befehl zum Löschen der Lichter zu spät 
erreicht hatte. Unbeirrt von dem einsetzenden heftigen Schrapnellfeuer, das durchweg unter dem 
Schiff blieb, warf er 2500 kg Spreng- und Brandbomben ab. Nach englischen Angaben trafen nicht 
weniger als 7 Sprengbomben und 5 Brandgeschosse die Munitionsfabrik von Palmer in Jarrow auf 
dem Südufer des Tyne. Neben umfangreichem Materialschaden wurden 17 Arbeiter getötet, 72 
verwundet, während in den unfern gelegenen Marine Engineering Works ein Materialschaden von 
600 000 Goldmark entstand. 


Dieser Erfolg wurde von Kapitänleutnant Mathy mit "L 9" am 8. September noch übertroffen. Vor 
dem Wind fliegend, erschien das Luftschiff von Wash her um 10° Uhr Nm. über den nördlichen 
Vorstädten von London. Die Stadt selbst war hell erleuchtet, der Schein davon schon nördlich von 
Cambridge gut zu erkennen. Der friedensmäßig erleuchtete Regents Park erleichterte das 
Zurechtfinden über der Stadt. 11°° Nm. wurde bei High Holborn aus 2800 m Höhe langsam mit dem 
Abwerfen der Bomben begonnen. Sofort vereinigten sich 20 Scheinwerfer auf das Schiff, während 
die Sprengpunkte der Abwehrgeschosse immer näher rückten. Daher ließ Mathy das Schiff unter 
fortwährenden Kursänderungen auf 4300 m steigen und fand hinter einer kleinen, dünnen Wolke 
vor den Scheinwerfern Schutz. Gleichzeitig ging er zum Schnellfeuer über. Die Wirkung war 
gewaltig. Bald wurde der Lichtschein der Stadt durch die ausbrechenden Brände überstrahlt, 
während ganze Komplexe von Lichtern in dem Aufschlag der 300 kg Bomben verschwanden. Die 
Beobachtungen vom Luftschiff aus fanden nach dem Kriege durch englische Angaben ihre 
Bestätigung. Die ersten Bomben trafen "Goldens Green", die Umgebung des Bahnhofs "Euston" 
und eine Kaserne. In der City wurde ein Auto-Omnibus und das Bahngeleise der Great-Eastern- 
Railway zerschmettert. In Woodstreet gingen 2 Petroleumtanks in Flammen auf. Alles in allem 
trafen 15 Sprengbomben und 55 Brandgeschosse die City von London; die entstandenen Brände 
waren die schwersten, die je ein Luftschiff in England verursachte. Der Materialschaden allein 
belief sich auf 10 Millionen Goldmark. 


Diesem Fluge folgten mehrere große Geschwaderangriffe, u. a. der vom 13. Oktober, zu dem 5 
Luftschiffe ("L 11", "12", "14", "15" und "16") zu einem Angriff auf London vereinigt waren. Nach 
englischem Urteil zeichneten sich alle Flüge trotz wechselnder Erfolge durch ungewöhnliche 
Kühnheit und ein fast unheimliches Geschick der Luftschiffbesatzungen aus, ihr Ziel in dunklen 
Nächten auf immer neuen Wegen und trotz stets verstärkter Gegenwirkung zu finden. Die 
Bekämpfung der Luftschiffe setzte daher bei Angriffs- und Aufklärungsfahrten immer häufiger 
bereits in der Linie Terschelling - Hornsriff ein. Dort wurde "L 5" am 2. Juni von 3 feindlichen 
Kleinen Kreuzer beschossen. Bald schlossen andere Luftschiffe heran und gingen zum 
Bombenangriff bis auf 300 m herunter, konnten aber den Feind in dem inzwischen aufsteigenden 
Dunst nicht mehr finden. Bei anderen Gelegenheiten lieferten sie Kämpfe mit feindlichen U- 
Booten, in die häufig eigene U-Boote und Flugzeuge eingriffen. Ein bezeichnender Tag dieser Art 
wurde der 4. Juli. Schon am 3. hatte man aus Holland erfahren, daß 12 englische U-Boote und ein 
Flugzeug-Mutterschiff im Anmarsch gegen die Deutsche Bucht seien. Kurz nach Mitternacht 
stiegen daher 6 deutsche Luftschiffe auf. 


Im nördlichen Teil der Bucht liegt dichter Nebel. Vor Norderney wird ein abgeblendetes großes 
Fahrzeug, vor Langeoog ein U-Boot von Vorposten gemeldet; dann sichtet bei Hellwerden "L 9" 
einen Kreuzer der "Arethusa"-Klasse und 12 Zerstörer mit 2 Flugzeug-Mutterschiffen bei 
Borkumriff. "L 6" schließt zur Fühlung heran, während Zerstörer mit heftigem Geschützfeuer die 
Luftschiffe abzudrängen versuchen. Von Helgoland steigen 6 Flugzeuge auf. Die Flotte, über jede 
Bewegung des Gegners durch die Luftstreitkräfte unterrichtet, geht in verschärfte Bereitschaft. Um 
5% Uhr Vm. erscheint endlich ein feindlicher Flieger über Borkum. Von zwei Fliegern in 1000 m 


Höhe verfolgt, rettet er sich vor ihrem Maschinengewehrfeuer auf holländisches Gebiet. 
Auftauchende englische U-Boote werden von Fliegern und Luftschiffen mit Bomben beworfen; 
dann teilen sich die feindlichen Überwasserstreitkräfte und treten mit hoher Fahrt den Rückweg an, 
ein Unternehmen aufgebend, das an der Wachsamkeit der deutschen Luftschiffe und Flieger 
gescheitert war. 


Bei diesen Kämpfen gestaltete sich die Verfolgung des Feindes über die Linie Terschelling - 
Hornsriff hinaus durch Überwasserstreitkräfte immer schwieriger; gab es doch schon Ende Juli 
zeitweise nur drei Ausfahrten von beschränkter Ausdehnung durch den englischen Minengürtel. Für 
den Feind war es um so leichter, diese durch U-Boote zu bewachen und so von jedem Ausfall der 
deutschen Flotte rechtzeitig Kenntnis zu erhalten. Ein dennoch geplanter Vorstoß mußte vor den 
wichtigeren Aufgaben in der Ostsee zurücktreten. Dagegen kreuzten die leichten Streitkräfte, in 
Erwartung weiterer Fliegerangriffe, jetzt häufiger in der Deutschen Bucht und stießen bei Nacht oft 
über das Minengebiet vor - die 2. Halbflottille einmal bis zum 56. Breitengrad -; aber nur einmal 
war ihnen ein Zusammentreffen mit feindlichen Streitkräften beschieden. In der Nacht zum 18. 
August sichteten fünf Boote der II. Flottille bei Hornsriff einen feindlichen Kreuzer mit 8 
Zerstörern. "B 98", das Führerboot, Kommandant Kapitänleutnant Hengstenberg, feuerte zwei 
Torpedos; der Kreuzer kenterte und ein Zerstörer brach in der Detonation auseinander. Die anderen 
verschwanden fluchtartig im Dunkel. 


Im September versuchte man den von Harwich aus gegen die Deutsche Bucht vorstoßenden 
leichten Streitkräften daher auf andere Weise, und zwar durch Minen, beizukommen, die in der 
Nacht zum 12. September von Kreuzern der II. Aufklärungsgruppe auf der Mitte zwischen Humber 
und Ems geworfen wurden. Bei Hellwerden standen die Schlachtkreuzer 40 sm nordöstlich von 
ihnen zur Aufnahme bereit, dahinter die Flotte mit dem I., II. und III. Geschwader, während 5 U- 
Boote gegen Norden, ein weiteres gegen Südwesten und 4 Luftschiffe im Umkreis von 150 sm um 
Helgoland sicherten. Wie erst später bekannt wurde, war zufälligerweise in derselben Nacht das I. 
und IH. englische Schlachtkreuzergeschwader mit dem I. und II. leichten Kreuzergeschwader und 
16 Zerstörern zu einer ganz ähnlichen Unternehmung in See. Während im Westen die deutschen 
Minen fielen, verseuchten die Engländer von der Amrum-Bank aus nach Südwesten ein größeres 
Seegebiet der Deutschen Bucht, zogen sich aber so rechtzeitig zurück, daß sie bei Hellwerden 
wieder außerhalb des Bereichs der deutschen Luftschiffe standen. So kam es, daß die deutsche 
Flotte auf ihrem Rückmarsch nördlich Helgoland erst durch die Kreuzer der Marschsicherung von 
den eben ausgelegten englischen Minen erfuhr - immerhin rechtzeitig genug, um in langer Kiellinie 
allen Sperren, die sich durch Oberflächenstände verrieten, rechtzeitig auszuweichen. Nur ein 
Torpedobobot, "G 196", stieß dicht bei Amrum-Bank auf eine Mine. Es konnte jedoch von anderen 
Booten mit Stahlleinen aufgefangen und nach Wilhelmshaven eingeschleppt werden. 


Am 16. Oktober erwies sich, daß auch der mittlere Ausgang aus der Helgoländer Bucht mit Minen 
gesperrt und nur die Wege unmittelbar unter der Küste nach Westen und Norden noch minenfrei 
waren. Die künftige Bewegungsfreiheit der Hochseestreitkräfte hing daher ganz von der 
Leistungsfähigkeit der Minensuchverbände ab. Neben der I. und III. Minensuch-Division war es die 
aus Fischdampfern bestehende Hilfsminensuchflottille der Nordsee unter Korvettenkapitän Krah, 
die sich nunmehr durch schnelles Räumen von Sperren auszeichnete. Mit der starken Stahlleine des 
schweren Minensuchgeräts unter Wasser bis zu 10 Minen gleichzeitig zusammenfassend und zur 
Detonation bringend, schaffte sie mit verhältnismäßig geringen Verlusten an Minensuchbooten 
schnell die befohlenen Sperrlücken. Schon am 23. Oktober konnte die Flotte daher zu einer 
größeren Unternehmung gegen das Skagerrak in See gehen; jedoch wurde der Vorstoß abgebrochen, 
als die Luftschiffe wegen schlechten Wetters einlaufen mußten. Auf dem Rückwege wurde die 
Flotte mehrfach, teilweise sogar unmittelbar vor den Flußmündungen, von U-Booten angegriffen. 
Die Abgabe einer größeren Zahl an Streitkräften für die Ostseekriegführung verhinderte dann die 
Wiederholung des Vorstoßes mit der ganzen Flotte; jedoch wurde er am 16. Dezember von den 


leichten Streitkräften allein durchgeführt, während in der Nordsee die Schlachtkreuzer und das I. 
Geschwader, in der Ostsee das II. Geschwader zur Aufnahme bereit gehalten wurden. 
"Regensburg", "Pillau", "Frankfurt", "Wiesbaden", "Rostock", "Straßburg" und "Stralsund" stießen 
mit der II., VI. und IX. Flottille unter Führung von Kontreadmiral Boedicker über Hornsriff in das 
Skagerrak und Kattegat vor; aber von 52 Dampfern und Segelschiffen, die durchsucht wurden, 
verfiel nur einer mit Grubenholz der Einbringung. Feindliche Streitkräfte wurden nicht gesichtet, so 
daß der Marsch um Skagen nach der Ostsee zu keinen weiteren Ereignissen führte. 


Kurz vor Jahresschluß geleiteten die Schlachtkreuzer die "Möwe" zu ihrer ersten Ausfahrt in See. 
Damit fand die Ära Pohl ihren Abschluß. Eine schwere Erkrankung des bisherigen Flottenchefs 
führte bald zu seinem Ableben. Admiral Scheer heißte seine Flagge auf S. M. S. "Friedrich der 
Große" und führte sie, beseelt von dem Willen, an den Feind zu kommen, bald zum Siege. 


2. Während der Offensive der Hochseeflotte (bis zum Frühjahr 1917). 
Vorbereitende Unternehmungen. 


Von jetzt an prägte sich in allen Maßnahmen der Flotte der Angriffsgeist des neuen Führers und der 
ihn hervorragend ergänzenden Stabschefs v. Trotha und v. Levetzow aus. Angriff und Abwehr 
beherrschte von jetzt an nur ein Ziel: den Feind unter allen Umständen und mit Einsatz möglichst 
aller Streitkräfte zur Schlacht zu stellen. Tatkräftiger als bisher wurden die Auslaufwege durch den 
Minengürtel kontrolliert, neue eröffnet und der Kampf gegen die blockierenden U-Boote 
aufgenommen. Durch häufige Vorstöße der Torpedoboote über das Minengebiet hinaus wurde das 
Vorgelände der Bucht auch bei Nacht und fehlender Luftaufklärung überwacht, um neue 
Minenverseuchungen nach Möglichkeit zu verhindern. Auch der Feind schob die Bewachung seiner 
Stützpunkte zu dieser Zeit bis zu 140 sm von Rosyth und Scapa Flow vor. Dennoch gelang es dem 
Hilfskreuzer "Möwe" unter Korvettenkapitän Graf Dohna Anfang Januar von Westen her im 
Ausgang des Pentland Firth Minen zu werfen. Von einer solchen getroffen, kenterte das Linienschiff 
"King Edward VII." am 6. Januar 12 Stunden nach der Explosion bei schwerem Seegang. 


Die Stürme des Januar rissen in der Deutschen Bucht viele englische Minen los, selbst bis zu den 
Ankerplätzen der Flotte trieben solche. Als Wind und Seegang nachließen, stießen in der Nacht zum 
30. Januar die II., VI. und IX. Flottille, die "Angriffsflottillen", zum Absuchen des Seegebiets 
westlich der Minensperren vor, während Schlachtkreuzer und leichte Streitkräfte zu ihrer Aufnahme 
in der Deutschen Bucht kreuzten. Nebel beeinträchtigte das Unternehmen, und feindliche 
Streitkräfte wurden nicht festgestellt. 


Dem Vorstoß folgte am 31. Januar ein Angriff von neun Luftschiffen auf das mittelenglische 
Handels- und Industriegebiet. Es ist deshalb besonders bemerkenswert, weil "L 13", "14", "15" und 
"21" hierbei bis zur Westküste Englands vordrangen und Liverpool, Manchester und andere 
wichtige Städte und Industrieanlagen mit Spreng- und Brandbomben bewarfen. 


Trotz heftigem Gegenwind trafen alle bis auf "L 19" am 1. Februar gegen Mittag in ihren Häfen ein. 
Dieser fehlte. Bei schwerem Schneetreiben machten sich daher Flugzeuge, Minensuch-Divisionen, 
Flottillen, Kleine Kreuzer und Schlachtkreuzer, mehrfach von U-Booten gefährdet, auf die Suche, 
bis ein im Wasser treibender Benzinbehälter nördlich Borkum-Riff keinen Zweifel mehr über das 
Schicksal des vermißten Luftschiffes ließ. Auch zwei Flugzeuge mit ihren Besatzungen gingen im 
Schneetreiben verloren. Nach späteren Nachrichten war "L 19", Kapitänleutnant Loewe, nach dem 
Ausfall mehrerer Motoren über Ameland treibend, obwohl in Seenot, von der holländischen 
Küstenwache heftig beschossen worden und schwerbeschädigt nach See treibend, auf dem Wasser 
niedergegangen und durchgebrochen. So fand ihn der englische Fischdampfer "King Stephen" und 


verweigerte den Schiffsbrüchigen die Rettung - eine Handlungsweise, die seinerzeit die 
ausdrückliche Billigung der englischen öffentlichen Meinung fand. 


Das stürmische Wetter der nächsten Tage verhinderten jede Luftaufklärung; sie mußte daher durch 
neue Vorstöße der Torpedoboote ersetzt werden. Nachdem ein solcher am 6. Februar wegen 
überkommender schwerer Sturzseen hatte abgebrochen werden müssen, führte die Wiederholung in 
der Nacht zum 11. Februar endlich zu einem, wenn auch bescheidenen Erfolg. 


An der Südkante der Dogger-Bank stieß "G 101" um Mitternacht auf den Feind und meldete 4 
"Arethusas" in Sicht. Sofort schlossen unter Führung des Kleinen Kreuzer "Pillau" die anderen 
Boote heran, aber erst um 2 Uhr Vm. gelang es, den Feind von allen Seiten zu stellen, im 
Torpedoangriff eines der feindlichen Schiffe zu vernichten, ein weiteres schwer zu schädigen und 
14 Mann, darunter den Kommandanten, zu Gefangenen zu machen. Aus ihren Aussagen erfuhr 
man, daß das versenkte Schiff, die "Arabis", ein neuer Schiffstyp von 1200 t Wasserverdrängung 
mit einer Besatzung von 62 Mann, sich im Verbande der 10. Sloop-Flottille zur Abwehr von 
Luftangriffen und zum Minensuchen dort befunden habe. Der Vorfall setzte, da dem 
Zusammentreffen der leichten Streitkräfte möglicherweise weitere Ereignisse folgen konnten, die 
englische wie die deutsche Flotte gleichzeitig zum Vorstoß nach der Dogger-Bank in Bewegung. 
Als aber, von zwei Luftschiffen im Westen gesichert und von Schlachtkreuzern aufgenommen, die 
deutschen Flottillen vor der Ems eintrafen, machten auch die alarmierten Geschwader kehrt, 
während zwei deutsche U-Boote noch tagelang auf das Erscheinen weiterer englischer Streitkräfte 
warteten. 


Erst mit abnehmendem Mond wurde die Flottentätigkeit wieder lebhafter. Ende Februar und Anfang 
April [Scriptorium merkt an: März?] hielt das Auslaufen des Hilfskreuzers "Greif" nach Norden, die 
Überführung von Spezialtorpedobooten von Helgoland nach Zeebrügge sowie die Aufnahme der 
"Möwe" nach ihrer ersten Kreuzfahrt bei Hornsriff die Vorpostenstreitkräfte in ständiger Bewegung. 


Diesen Ereignissen folgte am 5. März der erste größere Vorstoß der gesamten Flotte unter der neuen 
Führung. Er richtete sich gegen oft gemeldete feindliche Streitkräfte in den Hoofden; aber bis 50 sm 
nördlich der Scheldemündung und bis zur Themse drangen die Schlachtkreuzer mit der II. 
Aufklärungsgruppe und den Angriffsflottillen vor, während das Gros bis Texel marschierte, ohne 
den Feind zu sichten. Auch ein daran anschließender Vorstoß der Angriffsflottillen in Richtung auf 
den Firth of Forth und der Flandern-Halbflottille gegen die Themse-Mündung führte zu keinem 
anderen Ergebnis. Die nächsten zwei Wochen waren durch Instandsetzungsarbeiten der Schiffe, 
Feststellung und Bezeichnung einer neuen englischen Minensperre vor der Ems und Kontrollfahrten 
der Sperrbrecher ausgefüllt. Als man dann gerade mit den Vorbereitungen für eine neue 
Unternehmung begonnen hatte, erfolgte ein englischer Angriff. 


Die planmäßige deutsche Luftaufklärung hatte am 25. März wegen Regen- und Schneeböen nicht 
einsetzen können; um so überraschender wirkte es daher, als plötzlich feindliche Flieger und 
zahlreiche Zerstörer nordwestlich der Insel Sylt gemeldet wurden. Nun stiegen auch die deutschen 
Flieger von List auf und trotz Nebel, Schneeböen und niedriger Wolkendecke kam es bald zu 
heftigen Kämpfen. Von den 7 englischen Fliegern, die aufgestiegen waren, verloren drei im 
Schneesturm die Orientierung und wurden im Wattenmeer hinter Sylt von deutschen Fliegern 
gefangengenommen. 


Zweifellos hatte der Angriff, von Flugzeug-Mutterschiffen ausgehend und durch zahlreiche 
Seestreitkräfte gedeckt, den Luftschiffhallen in Tondern, vielleicht auch dem Kaiser-Wilhelm-Kanal 
gegolten. Wie die Flugzeuge meldeten, zog der Feind gegen 2 Uhr Nm., mit einem schwer 
havarierten Zerstörer im Schlepp, in nordwestlicher Richtung ab, aber bei stark auffrischendem 
Winde brach gegen 9 Uhr Nm. die Schleppleine. Nach Rettung der Besatzung ließ die englische 


Flottille den havarierten Zerstörer, namens "Medusa", im Stich. Um 10 Uhr Nm. schlugen bereits 
derartige Sturzseen über die verfolgenden deutschen Torpedoboote hinweg, daß, abgesehen von 
schweren Beschädigungen, der Waffengebrauch nicht mehr gewährleistet erschien. Die Boote 
hatten bereits kehrtgemacht, als plötzlich die Rotte "G 193" und "G 194" kurz vor Mitternacht vier 
Strich voraus drei feindliche Flugzeuge in solcher Nähe sichtete, daß "G 193" nur noch mit hart 
Backbord-Ruder und äußerster Kraft voraus von dem Bug des Spitzenschiffes frei kam, während "G 
194" von dem englischen Kleinen Kreuzer "Cleopatra" gerammt und fast durchschnitten wurde. In 
das Heulen des Sturmes und Brausen der Wogen mischte sich der Donner der Geschütze, das 
Krachen der Kesselexplosionen des gerammten Bootes und die Hurras auf Kaiser und Reich der in 
Nacht und Schneetreiben in der schäumenden See versinkenden deutschen Besatzung. Der 
englische Kreuzer schlug quer, und nun rammte "Undaunted", der Hintermann, das Schiff und erlitt 
selbst so schwere Verletzungen, daß er, von "Cleopatra" unterstützt, die See nur noch mit Mühe 
halten konnte. 


Aber das blieben nicht die einzigen Ereignisse dieser Sturmnacht. Der I. Führer der Torpedoboote 
hatte mit der IX. Flottille von Terschelling her dem Feind auch den Rückzug nach Westen zu 
verlegen versucht. Hierbei stieß "S 21" auf eine Mine und brach in zwei Teile und sank. 16 Mann 
konnten gerettet werden. Auf die eingehenden Funksprüche hin entsandte die deutsche 
Flottenleitung noch in der Nacht weitere Geschwader nach Hornsriff, und fast wären sie dort mit 
den britischen Schlachtkreuzern, die mit der Aufnahme der havarierten englischen Schiffe 
beschäftigt waren, zusammengestoßen, wenn nicht der immer heftiger wütende Sturm ihrem 
Vormarsch vorzeitig ein Ende gesetzt hätte. Auch die englische Schlachtflotte, die in der Nacht von 
Scapa ausgelaufen war, machte bald wegen des schweren Südwest-Sturmes kehrt, die Aufnahme 
der vorgeschobenen Streitkräfte dem V. Schlachtgeschwader überlassend. Nur dem plötzlichen 
Hereinbrechen des außergewöhnlich schweren Sturms ist es daher zuzuschreiben, daß der nach 
Hornsriff vorstoßenden deutschen Flotte ein Erfolg gegen an Zahl unterlegene Streitkräfte versagt 
blieb. 


Der Untergang von "S 22" [Scriptorium merkt an: 21?] hatte bewiesen, daß vor der Westeinfahrt der 
Deutschen Bucht mit einer neuen Minenverseuchung zu rechnen war. Der genaue Umfang mußte 
erst festgestellt werden, bevor die Flotte zu einer neuen Unternehmung rüsten konnte. 


Aber auch ohne dies war die Flotte in ständiger Bewegung. So wurde in der Nacht vom 31. März 
ein Angriff von 7 Luftschiffen auf London und Südengland von einem Vorstoß der Angriffsflottillen 
von Hornsriff nach Westen begleitet. Gleichzeitig gingen die Vorpostenstreitkräfte westlich Sylt in 
Aufnahmestellung und die übrigen Verbände der Flotte in verschärfte Bereitschaft. Nach den 
Angriffen landeten alle Luftschiffe im Laufe des Vormittag mit Ausnahme von "L 15", der über 
London stark beschossen, in der Themsemündung sank. Vergeblich liefen die Torpedoboote aus 
Zeebrügge ihm zur Hilfeleistung entgegen. 


In der nächsten Nacht wurde mit der gleichen Unterstützung durch Seestreitkräfte der Angriff durch 
zwei Luftschiffe wiederholt, in der Nacht zum 3. April von vier Luftschiffen. Letztere fügten 
insbesondere den Industrieanlagen am Tyne schweren Schaden zu und drangen bis nach Leith und 
Edinburgh vor, von dort her vergeblich durch das I. leichte Kreuzergeschwader verfolgt. 


Als sich Ende April die Gerüchte von englischen Angriffsbewegungen immer mehr verdichteten, 
erwartete Admiral Scheer den Feind nicht in den Flußmündungen, sondern kreuzte mit der ganzen 
Flotte bei Hornsriff. Dieses Gebiet war, wie jetzt feststeht, am 22. April auch das Ziel des 
englischen Vorstoßes; doch erreichte die englische Flotte, entgegen dem Plan, an diesem Tage erst 
das Skagerrak. Nebel beeinträchtigte den Fortgang der britischen Operationen. Die Schlachtkreuzer 
"Australia" und "New Zealand" und ebenso 3 Zerstörer rammten sich, ein neutraler Dampfer stieß 
mit dem Linienschiff "Neptune" zusammen, es schien daher besser, die Unternehmung 


abzubrechen. Die Schlachtkreuzer blieben in See, während die Schlachtgeschwader am 24. April 
zur Brennstoffergänzung in ihre Stützpunkte einliefen. Kaum war dies geschehen, als in der 
folgenden Nacht die gesamten deutschen Hochseestreitkräfte zu einem Vorstoß gegen die englische 
Küste ausliefen. In den Tagen vorher hatten U-Boote die Ausgänge der Häfen vom Tyne bis zur 
Themse ausgiebig mit Minen verseucht. Durch Beschießung der befestigten Küstenplätze Lowestoft 
und Great Yarmouth sollten feindliche Streitkräfte zum Auslaufen über die Minensperre veranlaßt 
werden, während ihnen das Gros der deutschen Flotte von den Hoofden aus in die Flanke fallen 
wollte. Folgte der Gegner dieser Herausforderung und griffen die englischen Schlachtgeschwader 
ein, so konnte auf der Terschelling-Bank eine Schlacht entbrennen, deren Bedingungen für einen 
deutschen Erfolg günstig sein mußten. 


Während des Vormarsches wurde um 4 Uhr Nm. das Flaggschiff des Befehlshabers der 
Aufklärungsstreitkräfte, S. M. S. "Seydlitz", nordwestlich Borkum-Riff im vordersten 
Torpedobreitseitraum durch eine Mine getroffen. Gleichzeitig wurden die anderen Schlachtkreuzer 
von U-Booten angegriffen. Unbeirrt durch diesen Zwischenfall befahl Admiral Scheer die 
Fortsetzung des Unternehmens auf einem anderen Weg, während "Seydlitz" ohne fremde Hilfe in 
den Hafen zurückkehrte. 


Vor den deutschen Kreuzern herlaufend, gerieten die Luftschiffe unmittelbar nach Mitternacht als 
erste an den Feind. "L 17" und "21" warfen Sprengbomben auf feuernde Batterien zwischen 
Ipswich und Norwich sowie bei Winterton, "L 23" erreichte Harwich, den Stützpunkt leichter 
Kreuzergeschwader. Starker Gegenwind hinderte an weiterem Vordringen. Gegen 5 Uhr Vm. 
stießen die Schlachtkreuzer auf die Küste von Lowestoft. Gleichzeitig meldete aus der Backbord- 
Seitendeckung der Kleine Kreuzer "Rostock" feindliche Schiffe und Zerstörer in Westsüdwest. Es 
waren die Harwich-Streitkräfte, die sofort funkentelegraphisch Admiralität und Schlachtflotte 
alarmierten. Letztere war noch in der Nacht zum 25. April wieder ausgelaufen und befand sich bei 
Eingang der Meldung etwa auf der Höhe des Firth of Forth, während die Schlachtkreuzer, nur vom 
V. Schlachtgeschwader unterstützt, in der mittleren Nordsee kreuzten und sich sofort zwischen die 
deutschen Schlachtkreuzer und ihre Rückzugslinie zu schieben suchten. Inzwischen hatten die 
Angriffsstreitkräfte die Beschießung der Hafenanlagen von Lowestoft und Yarmouth trotz dichtem 
Dunst über der Küste auf Entfernungen von 10 bis 13 km mit guter Wirkung durchgeführt. 
Zwischen den Sänden und der am 3. November 1914 von der "Stralsund" geworfenen Minensperre 
schwenkten die Schlachtkreuzer - es waren "Lützow", Kapitän zur See Harder, "Derfflinger", 
Kapitän zur See Hartog, "Moltke", Kapitän zur See v. Karpf, und "Von der Tann", Kapitän zur See 
Zenker - auf Südwest und gingen nunmehr gegen die vorher gemeldeten Seestreitkräfte, mindestens 
4 Kleine Kreuzer und 12 Zerstörer, vor. Diese wendeten ab und liefen mit hoher Fahrt unter Land 
nach Süden, bis auf 13 und 15 km verfolgt von den Salven der deutschen Kreuzer und durch 
mehrere Treffer und daraufhin ausbrechende Munitionsbrände schwer geschädigt. Bald darauf 
vereinigten sich die deutschen Kreuzer mit ihrem Gros. Kurz vorher stieß das Torpedoboot "G 41" 
auf den berüchtigten englischen Fischdampfer "King Stephen". Er wurde versenkt und die 
Besatzung, die sich seinerzeit geweigert hatte, die Schiffbrüchigen von "L 19" zu retten, gefangen 
genommen. 


Am frühen Morgen war nach Meldung des Marinekorps eine große Zahl englischer Seestreitkräfte 
an der flandrischen Küste erschienen; auf die Nachricht vom Auftreten der deutschen Kreuzer vor 
Lowestoft zogen sie sich schleunigst zurück. Die Harwich-Streitkräfte hatten ihrerseits auf jeden 
Versuch verzichtet, an dem deutschen Angreifer Fühlung zu halten. Die Luftschiffe meldeten 
nirgendwo feindliche Streitkräfte. Das alles deutete darauf hin, daß der Feind die Herausforderung 
nicht annehmen wollte oder konnte. Daher blieb nichts übrig, als den Rückmarsch anzutreten. Wenn 
man jedoch den englischen Angaben? Glauben schenken kann, traf diese Annahme der deutschen 
Führung nicht zu. Vielmehr stand, als die deutschen Geschwader gegen Mittag Terschelling 
ostwärts passierten, die englische Schlachtkreuzerflotte nur noch 50 sm nordwestlich von ihnen. 


Etwas mehr Kriegsglück auf deutscher Seite - und sie würde dem versammelten deutschen Gros in 
die Arme gelaufen sein, ohne daß die zu jener Zeit noch 180 sm zurückstehende britische 
Schlachtflotte hätte eingreifen können. Das Bedauern, nicht mit dem Feind bei Terschelling 
zusammengetroffen zu sein, ist daher auf deutscher Seite. 


Bereits in der Nacht vom 2. zum 3. Mai griffen wieder 8 Marineluftschiffe den mittleren und 
nördlichen Teil der Ostküste trotz stellenweise dichtem Schneegestöber erfolgreich an. Hierbei 
drang eines derselben, "L 14", bis zum Firth of Forth vor und belegte dort zwei der zu Anker 
liegenden feindlichen Schiffe mitten im Hafen mit Sprengbomben. Dann aber verhinderte starker 
Schneesturm weitere Angriffe. Während alle anderen Schiffe trotzdem ihre Stützpunkte erreichten, 
wurde "L 20", Kommandant Kapitänleutnant Stabbert, durch den zunehmenden Wind bis über die 
schottische Nordwest-Küste verschlagen, landete aber schließlich bei Stavanger. Die Besatzung 
wurde gerettet, das Schiff ging verloren. 


In dieser Zeit konnte die planmäßige Reparatur von 4 Großkampfschiffen und die Entsendung des 
III. Geschwaders sowie einiger Torpedoboots- und Kreuzerverbände zu dringenden Übungen nach 
der Ostsee nicht länger aufgeschoben werden. Kaum war dies eingeleitet, als ein englischer Angriff 
erfolgte. In der Nacht zum 4. Mai stieß die gesamte englische Flotte nach Hornsriff vor, während 
zwei Minenleger die West- und Nordausfahrt der Deutschen Bucht von neuem mit Minen sperrten. 
Am andern Morgen sollte ein Fliegerangriff auf Tondern bei der deutschen Flottenleitung den 
Eindruck einer bevorstehenden englischen Flottenoffensive verstärken, um sie von der 
vermeintlichen Entsendung von Streitkräften gegen Rußland abzuhalten. Bei bewegter See gelang 
es jedoch nur einem der englischen Flugzeuge, aufzusteigen; es warf seine Bomben statt auf 
Tondern auf dänisches Gebiet. Inzwischen war, unterstützt von den List-Fliegern, ein Luftschiff, "L 
7", nach Norden zur Aufklärung entsandt worden, wurde aber beim Angriff auf das erste leichte 
feindliche Kreuzergeschwader von Schiffen desselben durch Artilleriefeuer so schwer beschädigt, 
daß es später bei Vyl-Feuerschiff auf dem Wasser niedergehend, eine leichte Beute des plötzlich 
auftauchenden englischen U-Bootes "E 31" wurde. Statt seiner hatte "U 24", von einer 
Unternehmung zurückkehrend, starke feindliche Streitkräfte nördlich Hornsriff gemeldet; aber noch 
bevor die sofort vorstoßenden Vorposten-U-Boote und Torpedobootsflottillen die Fühlung am Feind 
nehmen konnten, hatte die englische Flotte den Rückmarsch angetreten. Nur "E 31" wurde in 
aufgetauchtem Zustand in der folgenden Nacht von dem Geleitkreuzer "Rostock" überrascht und 
erhielt beim Tauchen einen Treffer in den Turm. Das aus der Ostsee zurückgerufene II. 
Geschwader machte bereits im Kanal kehrt, um seine Übungen in Kiel fortzusetzen. 


Die Schlacht vor dem Skagerrak. 


Die folgenden Wochen wurden zur Schaffung eines minenfreien Weges aus der Mitte der Deutschen 
Bucht heraus ausgenutzt, um bei der nächsten Unternehmung unbemerkt auslaufen zu können. Auf 
einigen Schiffen des III. Geschwaders auftretende Kondensatorhavarien verhinderte jedoch die 
Durchführung der beabsichtigten Unternehmung bis nach dem 23. Mai. Inzwischen wurde infolge 
der zeitweiligen Zurückstellung des U-Bootshandelskrieges eine größere Anzahl von U-Booten für 
Zwecke der Flotte verwendbar. Schon am 17. Mai suchten daher 9 U-Boote in breiter 
Aufklärungslinie die nördliche Nordsee auf feindliche Kriegschiffe ab und nahmen vom 23. Mai an 
10 Tage lang Wartestellungen vor den englischen Stützpunkten ein, zwei Boote vor dem Pentland 
Firth, die anderen vor dem Firth of Forth. In den nächsten Tagen besetzte eine ganze Anzahl 
weiterer Boote Stellungen vor dem Humber und bei Terschelling, während andere zum Minenlegen 
gegen die Themse, den Firth of Moray und die Orkney-Inseln vorgingen. 


Daß eine außergewöhnlich große Zahl deutscher U-Boote in der Nordsee operierte, erfuhr der Feind 
bereits am 18. Mai. Zurückverlegung der englischen Blockadelinien, Verstärkung der 


Vorpostenstreitkräfte, Aufklärung durch leichte Kreuzergeschwader und Absuchen minenfreier 
Wege bis zur Dogger-Bank waren die Folge, während von deutscher Seite eine scharfe Bekämpfung 
der feindlichen U-Boote in der inneren Deutschen Bucht und Bewachung der Auslaufwege durch 
nächtliche Vorstöße der Torpedobootsflottillen bis in die Linie Terschelling - Hornsriff einsetzte. 
Aber vom 23. Mai ab wartete die deutsche Flottenleitung vergeblich auf einen für Luftaufklärung 
geeigneten Tag; dabei drängte die Zeit, denn am 1. Juni mußten die U-Boote ihre Wartestellungen 
verlassen. Als daher auch am 30. Mai eine Änderung der Wetterlage nicht abzusehen war, entschloß 
sich die Flottenleitung, statt des zuerst geplanten Vorstoßes gegen die feindliche Küste nach Norden 
vorzugehen, weil in dieser Richtung vom Fehlen der Luftaufklärung geringere Nachteile zu 
erwarten waren. Durch das Erscheinen der deutschen Flotte im Skagerrak sollte der Feind zum 
Vorschieben von Streitkräften aus den Häfen der schottischen Nordwestküste, dem Humber und 
Kanal, veranlaßt werden und dadurch den auf der Lauer liegenden U-Booten Angriffsgelegenheiten 
bieten. Falls die vorgeschobenen Kreuzer und Angriffsflottillen auf überlegene feindliche 
Streitkräfte stoßen würden, sollten sie diese auf das eigene Gros ziehen. 


Am frühen Morgen des 31. Mai gelangte die Flotte auf dem von den Minensuchformationen 
westlich der Amrum-Bank durch die feindlichen Minenfelder gebahnten Weg sicher in die freie See. 
Einzelne U-Bootsmeldungen vom Sichten feindlicher Streitkräfte an der schottischen Ostküste 
ergaben ebensowenig ein Bild von den Absichten des Feindes, wie eine Mitteilung der 
Entzifferungsstelle Neumünster, daß große Kriegschiffe oder Verbände mit Zerstörern aus Scapa 
Flow ausgelaufen seien. Sie nährten lediglich die Hoffnung, daß es gelingen werde, einen Teil der 
feindlichen Streitkräfte zum Kampf zu stellen. 


In Wirklichkeit waren die Geschwader der "Große Flotte" bereits am 30. Mai nach Anbruch der 
Dunkelheit aus den verschiedenen schottischen Stützpunkten ausgelaufen, hatten sich am 31. Mai in 
See vereinigt und standen um 3 Uhr Nm. etwa 120 sm westsüdwestlich von Lindesnes. Die 
Schlachtkreuzerflotte mit dem V. Schlachtgeschwader und den zugehörigen Leichten Streitkräften 
unter Admiral Beatty stand etwa 80 sm® südsüdöstlich der Schlachtflotte und war im Begriff, 
nordwärts steuernd, sich mit dieser zu vereinigen. Nach Zusammenfassung aller Streitkräfte 
beabsichtigte Admiral Jellicoe, der Höchstkommandierende, sodann, zu einer der üblichen 
Aufklärungsfahrten in Richtung auf Hornsriff vorzustoßen. 


Um die gleiche Zeit hatten die deutschen Schlachtkreuzer einen Punkt 60 sm östlich der englischen 
erreicht; etwa 40 sm südlich von ihnen stand das deutsche Gros. Die deutschen sowohl wie die 
englischen Schlachtkreuzergruppen hatten zu ihrer Sicherung Aufklärungslinien Kleiner Kreuzer 
und Torpedobobote halbkreisförmig in der mutmaßlichen Richtung des Feindes vorgeschoben. Es 
dauerte nicht lange, so waren diese in Gefechtsberührung. "Elbing", westlicher Flügelkreuzer der 
deutschen Marschsicherung, stieß mit "B 109" bei Untersuchung eines Dampfers um 3°° Uhr auf 
"Galatea", das Flaggschiff des I. leichten englischen Kreuzergeschwaders. Dieses und sieben andere 
Kleine Kreuzer werden sofort von der II. Aufklärungsgruppe gejagt und drehen nach Norden ab. 
Vom britischen Flugzeug-Mutterschiff "Engadine" steigt ein Wasserflugzeug zur Aufklärung auf, 
dann sichten sich, aufeinander zulaufend, um 4°° Uhr die Schlachtkreuzer beider Parteien. Sofort 
entwickelt Admiral Beatty nach Süden zum Gefecht, Vizeadmiral Hipper, der Befehlshaber der 
deutschen Aufklärungsstreitkräfte, faßt daher den Entschluß, ihn auf das eigene Gros zu ziehen. Er 
ruft die nördlich von ihm jagenden Kleinen Kreuzer und Flottillen zurück, staffelt im laufenden 
Gefecht auf wirkungsvolle Schußweite heran und eröffnet 4*° Uhr fast gleichzeitig mit dem Feind 
auf etwa 15 km das Feuer. 

Die Schlacht vor dem Skagerrak hatte begonnen. Erneut standen sich die Gegner vom 24. Januar 
1915 gegenüber. Für die deutschen Schlachtkreuzer galt es, den "Blücher" zu rächen. 


Der deutschen Admiralsflagge auf "Lützow" folgen "Derfflinger", Kapitän zur See Hartog, 
"Seydlitz", Kapitän zur See v. Egidy, "Moltke", Kapitän zur See v. Karpf, und "Von der Tann", 


Kapitän zur See Zenker. Neben 
ihnen her jagt auf 10 bis 15 km 
Abstand, scharf von dem 
westlichen Horizont sich 
abhebend, "Lion", "Princess 
Royal", "Queen Mary", "Tiger", 
"New Zealand", und 
"Indefatigable". Fünf Kleine 
Kreuzer und 3 Flottillen begleiten 
die deutschen, 12 Kleine Kreuzer 
und 16 Zerstörer die britischen 
Großkampfschiffe. Unmittelbar 
nach Feuereröffnung wird 
"Lion", kurz darauf werden 
"Tiger" und "Princess Royal" 
mehrmals getroffen. Um 5 Uhr 
Nm. fegt eine Granate die Decke FE 
eines der Geschütztürme des BE an ee 1a rn 
englischen Flaggschiffs hinweg; ex 
6 Minuten später trifft eine Salve 
des "Von der Tann" das Oberdeck 
des "Indefatigable" hinter dem 
achteren Geschützturm. Eine 
Munitionsexplosion folgt. Über 
das Heck sinkend, fällt das Schiff 
aus der Linie. Die nächste Salve 
schlägt im Vorschiff ein, 
"Indefatigable" kentert. Eine 
ungeheure schwarze Rauchwolke 
von doppelter Masthöhe steigt 
zum Himmel empor. Sofort hält 
die feindliche Linie ab, während 
Admiral Hipper heranstaffelt, um 
dem schwer geschädigten Feind 
an der Klinge zu bleiben. Jetzt 
aber laufen "Barham", "Valiant", "Malaya" und "Warspite", die im V. Schlachtgeschwader 
vereinigten schnellsten und mächtigsten Schiffe der englischen Flotte, mit einem Kleinen Kreuzer 
und 9 Zerstörern von Nordwesten her ins Gefecht und überschütten die deutschen Kreuzer aus 20 
km Entfernung, schnell näherkommend, mit einem Trommelfeuer von 38-cm-Geschossen. Ihr gut 
geleitetes Feuer ist um so wirkungsvoller, weil der deutsche Gegner, durch die Schlachtkreuzer 
gebunden, kaum ein Geschütz zur Erwiderung gegen sie freimachen kann. Schon vor ihrem 
Eingreifen war "Seydlitz" bereits in den ersten 10 Minuten dreimal getroffen worden. Wieder hatte, 
wie am 24. Januar 1915, eine Granate die Barbette eines Geschützturmes durchbrochen und die 
Munition zur Entzündung gebracht. Der Turm brannte aus unter Ausfall der ganzen Besatzung. 
Auch "Moltke" war bis 5°” Uhr ebenso oft getroffen worden; jedoch hatten die Geschosse hier, 
obgleich in oder unter der Wasserlinie einschlagend, nur wenig Schaden angerichtet. Bedenklicher 
war ein im Hinterschiff einschlagender Treffer auf "Von der Tann", der fast die Rudermaschine 
außer Gefecht gesetzt hätte. Auf diesem, dem letzten Schiff der deutschen Linie, machte sich 
nunmehr das Eingreifen des englischen Schlachtgeschwaders besonders fühlbar. Bald setzte eine 
schwere Granate den vorderen Geschützturm außer Gefecht; dann drang eine zweite durch das 
Panzerdeck in den Handwinderaum eines anderen Turmes ein. Einer Übermacht von 10 Schiffen 
gegenüber mußte die Lage der deutschen Schlachtkreuzer allmählich kritisch werden. 
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Aufschlag einer deutschen Granate auf die "Lion". 
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Sfizze 4. Die Stagerrafihladt. 
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Zujammentreffen der Schladtkreuzer (4% Am.) am 31. Mai 1916. 


Skizze 4: Die Skagerrakschlacht. Wege der deutschen und englischen Seestreitkräfte 
bis zum Zusammentreffen der Schlachtkreuzer (4° Nm.) am 31. Mai 1916 


Ohne das Aufdampfen der II. Aufklärungsgruppe mit der II. und IV. Flottille an die Spitze der Linie 
abzuwarten, setzte daher Korvettenkapitän Goehle, der Chef der IX. Flottille, um 5° Uhr in 
schwerem feindlichen Feuer zum Angriff an. Gleichzeitig brechen, gedeckt durch Kleine Kreuzer, 
12 englische Zerstörer zum Gegenstoß vor; aber noch ehe sie heran sind, fallen auf 9 bis 8 km 13 
Torpedoschüsse der IX. Flottille gegen die feindlichen Großkampfschiffe. Dann kommt es zwischen 
den Linien auf Entfernungen von 1000 bis 1500 m zu einem erbitterten Torpedobootskampf, in den 
von deutscher Seite die Mittelartillerie der Schlachtkreuzer und des Kleinen Kreuzers "Regensburg" 
eingreift. 2 Zerstörer werden zum Sinken gebracht, 2 andere, "Nestor" und "Nomad", so schwer 
beschädigt, daß sie bewegungslos liegen bleiben und später den deutschen Linienschiffen zum 
Opfer fallen. Auch auf deutscher Seite sinken, von schweren Granaten getroffen, zwei Boote, deren 
Besatzungen durch "V 26" und "S 35" im feindlichen Feuer geborgen werden, während der Feind 
die Rettung seiner Zerstörerbesatzungen den Deutschen überläßt. 


Inzwischen staffelten beide Gefechtslinien vor den anlaufenden Torpedos mit Erfolg ab, jedoch 
schwieg das Feuer der schweren Geschütze keine Sekunde. Um 5° Uhr erhielt "Barham", das 
Flaggschiff des V. Schlachtgeschwaders, den ersten Treffer, dann brach eine zweite Katastrophe 
über das englische Schlachtkreuzergeschwader herein. Eine Salve, wahrscheinlich von "Seydlitz" 
gefeuert, trifft einen Geschützturm der "Queen Mary"; gleichzeitig laufen vier von "Moltke" auf sie 
geschossene Torpedos zum Ziel. Der vereinigten Wirkung von Torpedo und Granate folgt eine 
Explosion, welche die vorhergehende auf "Indefatigable" noch übertrifft. "Tiger", der Hintermann 
der "Queen Mary", fährt durch eine dichte Rauchwolke, Trümmer in Massen prasseln auf seine 
Decks nieder, das Schiff selbst ist verschwunden. Von den herbeieilenden Zerstörern werden nur 
wenige Überlebende gerettet. Unmittelbar darauf erscheint das deutsche Gros auf dem Kampfplatz, 
angesichts der Übermacht, gegen welche die deutschen Panzerkreuzer zuletzt gekämpft hatten, 
gerade zur rechten Zeit. 


Als Admiral Scheer 5° Uhr die erste Meldung über den Feind erhalten hatte, stand er mit dem 
Flottenflaggschiff 50 sm hinter den Schlachtkreuzern an der Spitze des I. Geschwaders. Vor diesem 
befand sich das III., hinter ihm das II. Geschwader, alle Schiffe fuhren in Kiellinie. Da es Admiral 
Hipper anscheinend gelungen war, einen Teil der feindlichen Streitkräfte zu stellen und kämpfend 
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"Queen Mary" fliegt in die Luft infolge deutschen Feuers. 


auf das eigene Gros zu ziehen, beabsichtigte der deutsche Flottenchef zunächst, dem Gegner den 
vorzeitigen Rückzug zu verlegen und ihn, wenn möglich, zwischen zwei Feuer zu bringen. Hierzu 
nach Westen ausholend, erhielt er jedoch die Meldung vom Eingreifen des englischen 
Linienschiffsverbandes. Damit wurde die möglichst schnelle Entlastung der nunmehr weit 
unterlegenen Streitkräfte des Admirals Hipper wichtiger als die Einnahme einer 
Vorbereitungsformation und -stellung. Auf dem kürzesten Wege eilte Admiral Scheer unter 
Volldampf mit der Flotte den bedrängten Kreuzern zu Hilfe. 5° Uhr kamen die kämpfenden Linien 
in Sicht, 5°* Uhr eröffnete das III. und I. Geschwader das Feuer, während Admiral Hipper sich mit 
einer Schwenkung an die Spitze des Gros setzte. 


Für Admiral Beatty bedeutete das Erscheinen der versammelten deutschen Schlachtflotte auf dem 
Kampfplatz eine Überraschung. Er schwenkte sofort nach Steuerbord auf den nördlichen Kurs, 
während das V. Schlachtgeschwader die Deckung des Rückzugs der hart mitgenommenen 
englischen Schlachtkreuzer übernahm. Noch während der Schwenkung wurden sie von der XI. 
Halbflottille angegriffen. Obwohl alle deutschen Streitkräfte dem Feind bald mit höchster Fahrt 
nachjagten, gelang es seinen Schlachtkreuzern dennoch, sich bald nach 6 Uhr dem Feuer der I. 
Aufklärungsgruppe zu entziehen. Dagegen lag diese wie auch die Spitzenschiffe des III. 
Geschwaders noch auf 19 bis 20 km unter wirksamem Feuer der "Warspite". Je zweimal schlugen 
38-cm-Granaten auf "Lützow" und "Seydlitz" und einmal auf "Derfflinger" im Vorschiff ein, und 
auch "Kurfürst" und "Markgraf" wurden leck geschossen, während die rings um die Schiffe 
brandenden Aufschläge gewaltige Wassersäulen aufwarfen und die Decks mit Granatsplittern 
überschütteten. Die Hoffnung, daß eins der gejagten Schiffe, lahm geschossen, dem Gros zum 
Opfer fallen würde, erfüllte sich nicht, obwohl gute Feuerwirkung erzielt und um 6° Uhr Nm. 
einwandfrei beobachtet wurde, daß ein Schiff des V. englischen Schlachtgeschwaders nach 
mehreren Treffern abdrehte und sich mit geringer Fahrt und starker Schlagseite nach Feuerlee aus 
dem Gefecht zog. 


Nach anfangs klarem Wetter war es inzwischen immer unsichtiger geworden. Der Wind war von 
Nordwest über Westen nach Südwesten herumgegangen. Der Pulver- und Schornsteinrauch klebte 
auf dem Wasser und benahm nach dem Feind zu jede Aussicht. Selbst die eigenen 
Aufklärungsstreitkräfte waren vom Flottenflaggschiff aus nur noch für Augenblicke auszumachen. 


Auf den Schlachtkreuzern wurde Entfernungsmessen und Beobachten gegen die untergehende 
Sonne immer schwieriger und das Feuer immer schwächer. Diesen Umstand nutzte der Feind. 
Während die leichten Streitkräfte zum Torpedoangriff gegen die deutsche Spitze vorgingen, 
schwenkte Admiral Beatty um 6° Uhr allmählich auf Nordnordost-Kurs, drehte heran und eröffnete 
von neuem mit Kreuzern und Linienschiffen ein lebhaftes Feuer auf die deutschen Schlachtkreuzer, 
das von diesen wegen der schlechten Sichtigkeit nur unvollkommen erwidert werden konnte. Es 
blieb ihnen daher nichts übrig, als abzustaffeln und schließlich in südwestlicher Richtung wieder 
engeren Anschluß an das eigene Gros zu suchen. Überlegene Geschwindigkeit und die plötzlich zu 
seinen Gunsten ändernden Sichtigkeitsverhältnisse hatten es Admiral Beatty ermöglicht, die 
deutsche Spitze außerhalb Schußweite zu überflügeln und dann mit verstärktem Feuerdruck nach 
Osten abzubiegen. Bald sah sich auch das III. deutsche Geschwader gezwungen, dieser Bewegung 
zu folgen. 7'° Uhr Nm. wurde eine heftige Detonation auf S. M. S. "Lützow" wahrgenommen, 
wahrscheinlich von einem Torpedo des Zerstörers "Onslaught" herrührend, wodurch u. a. die F. T.- 
Haupt- und Reservestation ausfiel. Der Befehlshaber der Aufklärungsstreitkräfte wurde dadurch 
verhindert, den Flottenchef über die plötzliche Änderung der Gefechtslage an der Spitze rechtzeitig 
zu unterrichten. Dieser übertrug daher die Wahl des weiter einzuschlagenden Gefechtskurses dem 
Chef des III. Geschwaders, Kontreadmiral Behncke, der an der Spitze der Linie von S. M. S. 
"König" aus einen besseren Überblick über die Lage haben mußte. Gleichzeitig wurde die Fahrt der 
Flotte auf 15 sm verringert, um die bis jetzt mit äußerster Kraft vorgetriebenen Divisionen zu 
sammeln. 


In diese Lage hinein dringt plötzlich von Osten her das Schnellfeuer schwerer Geschütze; 
gleichzeitig schlagen von dort her Granaten in nächster Nähe der Schlachtkreuzer ein. In Feuerlee 
vor ihnen aufklärend, waren die Schiffe der II. Aufklärungsgruppe unter Kontreadmiral Boedicker, 
"Frankfurt", "Wiesbaden", "Pillau" und "Elbing", auf einen feindlichen Kleinen Kreuzer gestoßen, 
hatten diesen durch Abgabe des englischen Erkennungssignals getäuscht und auf 5000 m in Brand 
geschossen. Hinter ihm herjagend, erhalten sie plötzlich aus dem Dunst heraus schweres Feuer; 
"Wiesbaden", Kommandant Fregattenkapitän Reiß, bleibt liegen, "Pillau" wird von einer 30,5-cm- 
Granate getroffen. Abwendend feuern die deutschen Kreuzer Torpedos auf eine nun erkennbare 
Linie mehrerer Großkampfschiffe, während gleichzeitig, den Ernst der Lage erkennend, die XI. 
Halbflottille, des schweren Feuers nicht achtend, zum Angriff bis auf 6 km an den Feind heranläuft. 
Im Dunst glauben die Kommandanten der deutschen Boote zahlreiche Linienschiffe auf 
Nordwestkurs zu erkennen, anscheinend das feindliche Gros! Sofort abdrehend verschwinden die 
Schiffe, kaum erkannt, wieder in dichten Rauchschwaden. Auf die durch Funkspruch an die ganze 
Flotte gemeldete Beobachtung entstand bei den deutschen Führern, noch ehe die eigentliche 
Schlacht begonnen, von vornherein eine falsche Vorstellung über Standort und Kurs des feindlichen 
Gros. Sie sollte, wie sich später erwies, die weitere Entwicklung erheblich zu deutschen Ungunsten 
beeinflussen. 


Welche britischen Streitkräfte es waren, die hier so überraschend eingegriffen hatten, erfuhr man 
erst später aus englischen Berichten. Auf die erste Meldung vom Sichten leichter deutscher 
Streitkräfte hatte Admiral Jellicoe, in der Erwartung, daß diese über das Skagerrak nach der Ostsee 
zu entkommen suchen würden, das III. Schlachtkreuzergeschwader, "Invincible", "Inflexible" und 
"Indomitable", von der Schlachtflotte aus vorstoßen lassen, um sie abzuschneiden. Als aber um 5 
Uhr Nm. über die Anwesenheit stärkerer deutscher Streitkräfte kein Zweifel mehr war, schien es 
richtiger, die drei Schlachtkreuzer auf dem kürzesten Wege mit höchster Fahrt Admiral Beatty zu 
Hilfe zu schicken. Gleichzeitig stießen die englischen Schlachtgeschwader, die von der ersten 
Meldung über den Feind überrascht, erst die Kesselfeuer auf Höchstleistung bringen mußten, mit 20 
sm Fahrt gegen den von Admiral Beatty gemeldeten Standort vor. Der britische 
Höchstkommandierende hoffte zuversichtlich, daß Admiral Beatty auch ohne weitere Hilfe 
imstande sein müsse, mit einer Streitmacht von 6 Schlachtkreuzern und 4 der besten und schnellsten 
Schlachtschiffe den an Geschützkaliber und Geschwindigkeit unterlegenen 5 deutschen 
Panzerkreuzern schweren Schaden zuzufügen. Auch die spätere Meldung vom Eingreifen der 
deutschen Schlachtflotte gab keinen Anlaß zu Befürchtungen, da anzunehmen war, daß auch die 
Schiffe des V. Schlachtgeschwaders durch überlegene Geschwindigkeit, wenn notwendig, dem 
feindlichen Feuer würden ausweichen können. Es war daher für die Briten eine wenig angenehme 
Überraschung, daß die Schiffe der "König"-Klasse in der Verfolgung mit 23 sm Geschwindigkeit 
den nur 1 sm mehr laufenden Schiffen der "Queen-Elizabeth"-Klasse hart auf den Fersen blieben. 


Der Kleine Kreuzer "Southampton" war es, von dem Admiral Jellicoe durch einen Funkspruch um 
5° Uhr die erste Nachricht über die Anwesenheit der deutschen Schlachtflotte erhielt. Diese, wie 
auch die weiteren Meldungen waren aber, wie sich später erweisen sollte, insofern fehlerhaft, als sie 
den Standort der deutschen Flotte um 12 sm zu weit südlich und östlich angaben. So kam es, daß 
das III. Schlachtkreuzergeschwader, mit 25 sm vorausgeschickt, nicht wie beabsichtigt, auf die 
eigenen Schlachtkreuzer sondern östlich von diesen und der deutschen Flotte vorbeistieß. Die 
schlechte und jetzt unvermittelt zwischen 16 km in einer und 2 km in anderer Richtung wechselnde 
Sichtigkeit tat das ihre, um den Anschluß zu erschweren, aber um 6° Uhr wurde plötzlich im 
Südwesten Geschützfeuer gehört. "Chester", einer der beiden das Geschwader begleitenden Kleinen 
Kreuzer, sichtete erst einen, dann zwei, dann mehrere deutsche Kleine Kreuzer. Es kam zu dem 
bereits geschilderten Gefecht. Nach Ausfall von drei Geschützen, mit fünf Treffern in der 
Wasserlinie, entging er der völligen Vernichtung nur dadurch, daß nunmehr drei "Invincibles" sich 
zwischen ihn und seine Verfolger warfen. Die Geleitzerstörer "Acasta" und "Shark" wurden durch 
Artilleriefeuer der II. Aufklärungsgruppe schwer geschädigt und letzterer danach durch zwei 


Torpedos der angreifenden deutschen Boote zum Sinken gebracht. 


Alle diese Kämpfe waren jedoch nur ein Vorspiel. Denn jetzt erschien von Norden her, in 24 bis 30 
km Entfernung vom Kampfplatz, den deutschen Schiffen noch unsichtbar, das englische Gros. In 6 
Kolonnen zu je 4 Großkampfschiffen, begleitet von 8 Kleinen Kreuzer und 3 Flottillen, nahte es 
heran. Vor ihm her 8 ältere Panzerkreuzer in Aufklärungslinie. Gleichzeitig mit den "Invincibles" 
stoßen sie auf den Feind. Fast hätten sie auf letztere das Feuer eröffnet, aber noch gerade rechtzeitig 
erkennen sie das III. Schlachtkreuzergeschwader und überschütten nun, auf 13 km beginnend, die 
Schiffe der II. deutschen Aufklärungsgruppe mit schwerem Feuer. Ohne auf die übrige 
Gefechtsentwicklung zu achten, stürzen sich "Defence" und "Warrior" unter Kontreadmiral Sir 
Robert Arbuthnot auf die manövrierunfähige "Wiesbaden". In demselben Augenblick erscheinen 
von Westen her die Streitkräfte Beattys. "Duke of Edinburgh", "Black Prince" und andere 
Panzerkreuzer drehen rechtzeitig ab und geben ihnen den Weg frei. "Defence" und "Warrior" aber 
kreuzen dicht vor dem Bug des "Lion" den Kurs der heranjagenden Schlachtkreuzer und laufen bis 
auf 6 km an die "Wiesbaden" heran. Dort aber ereilt sie ihr Schicksal. 


Die deutsche Linie, Schlachtkreuzer an der Spitze, hatte sich inzwischen dem unglücklichen Schiffe 
bis auf 4 km genähert; "Defence" und "Warrior" werden gesichtet und sofort von mehreren Schiffen 
mit Feuer überschüttet. 7'° Uhr schlagen auf "Defence" zwei Salven unmittelbar nebeneinander ein, 
Munition fliegt auf, und das Schiff versinkt. Auch "Warrior" bleibt manövrierunfähig liegen. Um 7'° 
Uhr hatte auch Kontreadmiral Hood, der Chef des III. Schlachtkreuzergeschwaders, "Lion" und die 
ihm folgenden Schiffe gesichtet und setzte sich mit einer Schwenkung an ihre Spitze. Um das 
Wrack der "Wiesbaden" entbrennt daher um diese Zeit ein rasender Kampf. Seine Heftigkeit wird 
noch gesteigert, als um 7° Uhr, für die deutsche Linie völlig unerwartet, von Norden her das Feuer 
einer großen Zahl von schweren Geschützen fast unsichtbarer Gegner aufblitzt. Bald ist der 
Horizont von Nordwesten über Norden bis Osten ein einziges Flammenmeer, während um die 
deutschen Schiffe unzählige Wassersäulen einschlagender Granaten bis zur doppelten Masthöhe 
emporsteigen und in prasselnden Kaskaden über den Schiffsdecks zusammenstürzen. Die "Große 
Flotte" hat in den Kampf eingegriffen. In dem Feuerorkan leiden die deutschen Spitzenschiffe am 
meisten. 7° Uhr schlagen auf "Lützow" im Vorschiff drei schwere Granaten zugleich ein, Bug- und 
Breitseittorpedoraum laufen voll Wasser, und das Schiff sinkt schnell vorne tiefer. Auch 
"Derfflinger" wird mehrfach getroffen. Dagegen bleiben die übrigen Schlachtkreuzer in dieser 
Gefechtsphase von schwereren Ausfällen verschont. Von den Schiffen des III. Geschwaders hat 
"König", das Flaggschiff, Kapitän zur See Brüninghaus, die Schwere des Kampfes zu tragen. Nach 
zwei Treffern im Vorschiff bricht ein Brand aus, dann trifft eine schwere Granate den 
Kommandostand und detoniert, am Kruppschen Stahl abgleitend, 50 m vom Schiff. Sprengstücke 
verwunden den Geschwaderchef, Kontreadmiral Behncke. Von allen übrigen Schiffen der Flotte 
wird zu dieser Zeit nur noch "Markgraf" getroffen. Durch Verbiegungen der Außenhaut werden die 
Schraubwellen der Backbord-Maschine festgeklemmt; diese steht; dennoch kann das Schiff seinen 
Platz in der Linie behaupten. 


Um 7°° Uhr übertönt eine neue Riesenexplosion den Donner der Geschütze. "Lützow" rächt sich. 
Von ihm und anderen deutschen Schiffen eingedeckt, liegt "Invincible" schon einige Minuten im 
schwersten Feuer. Dann wird einer ihrer Geschütztürme getroffen, die Turmdecke fliegt hoch, eine 
Feuergarbe schießt zum Himmel, das Schiff bricht in der Mitte durch und sinkt in die Tiefe. Nur 2 
Offiziere und 4 Mann werden später durch einen Zerstörer gerettet. 


Gleichzeitig lief das III. leichte Kreuzergeschwader zum Torpedoangriff gegen die deutschen 
Schlachtkreuzer an, und "Falmouth" und "Yarmouth" feuerten Torpedos. Dem Druck auf die Spitze 
nachgebend und immer in dem Glauben, daß das Gros der englischen Flotte im Osten statt im 
Norden stände, schwenkten die Admirale Hipper und Behncke um diese Zeit scharf nach Süden, 
eine Bewegung, der Beatty auf dem äußeren Kreise so schnell als möglich zu folgen suchte. 
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"Lion" dreht nach Norden ab. 


Dem Eingreifen der englischen Schlachtflotte waren infolge der fehlerhaften Standortangaben durch 
die "Southampton" Augenblicke größter Unsicherheit und Spannung für den englischen 
Höchstkommandierenden vorausgegangen. Admiral Jellicoe hatte nach den funkentelegraphischen 
Meldungen über die Bewegungen der deutschen Streitkräfte damit gerechnet, die deutsche Flotte 
rechts voraus und erheblich später, als es nachher geschah, in Sicht zu bekommen. 


Die britische Flotte war daher noch in tiefer Marschformation, als um 7 Uhr in Südsüdwest, 5 sm 
ab, "Lion", gefolgt von anderen Schlachtkreuzern, deren Zahl im Dunst nicht auszumachen war, in 
Sicht kam, in heftigem Kampf mit einem von "Iron Duke" aus immer noch unsichtbaren Feind. 
"Lion" meldet durch Scheinwerfer deutsche Schlachtkreuzer in Südost, aber erst auf ausdrückliche 
Anfrage um 7'* Uhr die deutsche Schlachtflotte in Südsüdwest. Gleichzeitig beginnen bereits 
Salven in der Nähe der westlichen Flügelkolonne der Schlachtflotte einzuschlagen. Jellicoe 
entwickelt daher auf die östliche Flügelkolonne zur Gefechtslinie und läßt diese auf Südost-Kurs 
schwenken; gleichzeitig verhält er mit der Fahrt, um die Schlachtkreuzer, welche die Batterien der 
Schlachtschiffe maskieren, mit zwei Flottillen des Gros an die Spitze der Linie gelangen zu lassen. 
Schon während des Einschwenkens kommt "Marlborough" mit seiner Division auf 13 km in ein 
kurzes Gefecht mit Linienschiffen der deutschen Vorhut. Während die Schlachtkreuzer Beattys 
zwischen den Linien an die Spitze laufen und sich mit den "Invincibles" vereinigen, stößt hinter ihm 
Kontreadmiral Even-Thomas, der Führer des V. Schlachtgeschwaders, auf die westliche 
Flügelkolonne, hält diese zunächst für die Vorhut der bereits entwickelten Gefechtslinie und will 
sich bereits vor diese setzen, als er seinen Irrtum erkennt. Um nunmehr hinter den gesichteten 
britischen Schlachtschiffen einzuschwenken, sieht er sich zu einem umständlichen Manöver 
gezwungen und gerät während dieser Bewegung mit seinen Schiffen in ein heftiges Feuer des II. 
deutschen Geschwaders. Dieses wird für "Warspite" verhängnisvoll. Sie läuft mit havariertem 
Ruder aus der Linie auf den Feind zu und wird nun von mehreren deutschen Schiffen gleichzeitig in 
ein so vernichtendes Kreuzfeuer genommen, daß man auf deutscher Seite auf Grund der 
beobachteten Waffenwirkung mit ihrem Untergang rechnete. Es gelang ihr jedoch, mit schwer 
beschädigtem Heck die Gefechtslinie zu verlassen. Durch das plötzliche Ausscheeren der 
"Warspite" aus der feindlichen Linie wurde das Feuer der deutschen Schiffe von dem inzwischen 
manövrierfähig gewordenen "Warrior" noch rechtzeitig abgelenkt, um letzteren vor dem Schicksal 


der "Defence" zu bewahren. So drängte sich in einigen Minuten unter ständiger Verschiebung der 
hohe Fahrt laufenden Streitkräfte gegeneinander eine Fülle von Einzelereignissen, Kämpfen und 
Katastrophen zusammen, deren Brennpunkt die manövrierunfähige und nacheinander von fast allen 
Schiffen der britischen Gefechtslinie beschossene "Wiesbaden" war. 


Über ihren Verlauf vermochte bei dem Rauch und Dunst, der über dem Ganzen lagerte, weder der 
britische noch der deutsche Flottenchef einen Überblick zu erhalten. Waren schon Freund und Feind 
in gewissen Gefechtsmomenten kaum auseinanderzuhalten, so war ein Erkennen von Formation, 
Fahrt und Gruppierung des Gegners immer mehr zur Unmöglichkeit geworden. Während von der 
englischen Nachhut her die deutsche Linie wenigstens für einige Zeit von "König" bis "Helgoland" 
zu erkennen war, wurden von den deutschen Flaggschiffen selten mehr als drei feindliche Schiffe 
gleichzeitig gesichtet. 


Unter diesen Umständen verstärkte sich gegen 7°° Uhr bei dem deutschen Flottenchef der Eindruck, 
daß der Druck auf die eigene Spitze unerträglich werde. Um dem abzuhelfen, warf er kurz 
entschlossen die Flotte durch eine Gefechtskehrtwendung nach Steuerbord auf West-Kurs herum, 
welche, glänzend ausgeführt, von den Schlachtkreuzern durch gesteigertes Artillerie- und 
Torpedofeuer gedeckt wurde. Dann aber bleibt "Lützow" im feindlichen Feuer liegen. Das mit 
immer größerer Gewalt durch die Schußlöcher eindringende Wasser zwingt ihn zum Stoppen. Die 
Gefahr für das Flaggschiff rechtzeitig erkennend, brechen "G 88", "V 73" und "S 32" zum Angriff 
vor, während andere Boote der III. Flottille einen Rauch- und Nebelschleier zwischen "Lützow" und 
die feindliche Linie legen. Während auf "G 39" Admiral Hipper mit seinem Stabe das Flaggschiff 
verläßt, erhält dies noch einige schwere Treffer, dann aber verstummt das feindliche Feuer. Die 
deutschen Torpedos haben gewirkt, "Marlborough" wird in der Höhe der Kommandobrücke 
getroffen. Mit schwerer Schlagseite weicht er drei weiteren Torpedos aus und wendet mit den 
anderen Schiffen seines Geschwaders für kurze Zeit vom Feinde ab. Inzwischen gelingt es 
"Lützow", mit langsamer Fahrt sich dem Bereich der englischen Schiffsbatterien zu entziehen. 


Zu dieser Zeit passierte die englische Linie ein Wrack. Es ragte nur noch mit Vordersteven und 
Heck aus dem Wasser, der mittlere Teil schien bei dem flachen Wasser auf dem Meeresboden 
aufzustehen. Schon vermutete man auf "Iron Duke" in diesem den Überrest eines deutschen Kleinen 
Kreuzers, als ein Zerstörer Aufklärung gab. Es war die "Invincible". 


Durch die Gefechtswendung der deutschen Linie nach West, welcher die Schlachtkreuzer bis auf 
"Lützow" folgten, ging die Gefechtsfühlung für die britische Linie vorübergehend verloren. Als 
dann aber Admiral Jellicoe seine Kolonnen von Südost nach Süd wenden ließ, während vor der 
Spitze Admiral Beatty mit den Schlachtkreuzern aus Südwest scharf nachdrängte, wurde die 
Umklammerung der "Hochseeflotte" immer vollständiger. Fast schien es, als sollte unter dem 
Eindruck des überraschenden Auftretens der britischen Flotte aus einer nicht zu übersehenden, aber, 
nach der Feuerwirkung zu urteilen, zweifellos günstigen taktischen Position heraus die Initiative der 
Hand des deutschen Führers entgleiten und auf die britische Flottenleitung übergehen. Fast hatte es 
den Anschein, als sollten sich alle britischen Vorteile infolge einer unberechenbaren Laune des 
Schlachtenglücks zum Enderfolg der britischen Übermacht vereinigen. Aber ein neuer Entschluß 
des deutschen Führers kam dem zuvor. Nur ein Mittel gab es, die drohende Umklammerung zu 
zersprengen und die Pläne des Feindes für den Rest des Tages über den Haufen zu werfen: ein 
zweiter rücksichtsloser Vorstoß in derselben Richtung und ein Massenangriff der Torpedoboote 
unter dem Schutz der eigenen schweren Geschütze. Um 7°° Uhr warf Admiral Scheer die Linie mit 
einer abermaligen Gefechtskehrtwendung nach Osten herum, gleichzeitig wehte für die Flottillen 
das Angriffssignal, für die Schlachtkreuzer die Flagge: "Ran an den Feind unter vollem Einsatz!" 


Der nunmehr von neuem entbrennende Kampf übertraf alles bisher an Erbitterung. Wieder trug die 
I. Aufklärungsgruppe und die V. Division die ganze Schwere des Gefechts. Auf sie, die schon 


vorher stark gelitten, vereinigte sich von 8'° Uhr an auf 12, dann auf 10 und schließlich bei den 
Schlachtkreuzern auf 7 km das Feuer fast der ganzen englischen Linie. Von Nordosten bis Südosten 
verwandelte sich der grauschwarze Horizont unter dem Aufblitzen der Salven unsichtbarer Gegner 
wieder in ein rasendes Feuermeer. Auf die ungewöhnlich geringe Gefechtsentfernung bietet der 
deutsche Panzer selbst gegen die schlechtwirkenden englischen Granaten keinen Schutz mehr. 


Auf "Derfflinger" und "Seydlitz", "Moltke" und "Von der Tann", aber auch auf "König" und 
"Kurfürst" schlägt Treffer auf Treffer ein. Turmdecken werden durchschlagen, Panzerplatten 
abgesprengt, Geschützrohre zerrissen, Dampfrohre durchschossen und Schornsteine siebartig 
durchlöchert. Durch die gewaltigen Schußlöcher dringt Wasser zu Tausenden von Tonnen ein, 
Munitionsbrände flammen auf. Dampf, Gas, Wasser und Feuer vereinigen ihre Schrecken mit dem 
Einschlagen neuer Granaten. Aber unerschütterlich steht die Mannschaft auf ihrem Posten und wird 
der Gefechtsstörungen Herr. Kein deutsches Schiff fliegt auf oder sinkt, und keins verläßt die Linie. 
Unentwegt führen die Kommandanten, die Kapitäne zur See Hartog, v. Egidy, v. Karpf, Zenker, 
Brüninghaus und Goette, ihre Schiffe durch den Höllensturm gegen den Feind; dann brechen, wie 
Infanteriemassen nach heftiger Feuervorbereitung, die Flottillen zum Angriff vor, als erste die VI. 
und IX. unter Korvettenkapitän Max Schultz und Goehle, vom Gros her folgen die III. und V. unter 
Korvettenkapitän Hollmann und Heinecke. Vergeblich werfen sich ihnen britische Kreuzer und 
Zerstörer entgegen. Zwar sinkt "S 35", aber alle anderen Boote der VI. und IX. Flottille kommen 
gegen eine Linie von mehr als 20 Großkampfschiffen zum Schuß. Zurückjagend, legen sie einen 
dichten Rauchschleier zwischen den Feind und die deutschen Geschwader. Das Feuer verstummt. 
Als die III. und V. Flottille den Rauchschleier durchbrechen, stoßen sie bereits nördlich der 
feindlichen Schlußschiffe vorbei und treffen nur noch auf leichte Streitkräfte. 


Admiral Jellicoe hatte es vorgezogen, den deutschen Torpedos rechtzeitig auszuweichen. Statt 
hierzu auf den Feind zuzudrehen, wendete er treffenweise von ihm auf Südost-Kurs ab. Dennoch 
liefen einige zwanzig Torpedos zwischen den Schiffen des I. und V. Schlachtgeschwaders durch; 
jedoch waren sie infolge des frühzeitigen Abwendens der englischen Flotte bereits am Ende ihrer 
Laufstrecke und Geschwindigkeit, so daß ihnen von den Schiffen ausgewichen werden konnte. 
Schon vorher hatte Admiral Scheer, als der Zweck des zweiten Vorstoßes erreicht schien, die Linie 
durch Gefechtskehrtwendung auf West-Kurs umgelegt. Er schwenkte dann über Süd auf Südost 
zurück, um mit dem I. Geschwader eine neue Umfassung rechtzeitig zu verhindern. 


Obwohl das Abdrehen der deutschen Linie von Schiffen der englischen Nachhut nicht unbemerkt 
geblieben war, erhielt Admiral Jellicoe keine Meldung hierüber. Die Gefechtsfühlung, unter dem 
Ansturm der deutschen Torpedoboote einmal verloren, ließ sich nicht wiederherstellen. Schiffe und 
Boote schlingerten und stampften auf dem von Hunderten von Schrauben aufgewühlten Meere wie 
im Sturm, dichte Rauchwolken aus unzähligen Schornsteinen vereinigten sich mit dem Pulverqualm 
und den von Granaten zerstäubten Wassermassen unter der niedrigen Wolkendecke der 
hereinsinkenden Nacht zu einer undurchdringlichen Dunstschicht, die das Schlachtfeld bedeckte. 
Als die britische Flotte um 8*' Uhr in Divisionskolonnen auf Südwest wendete, wurde bei der 
Nachhut noch geschossen. Dort hatte das IV. leichte Kreuzergeschwader versucht, die Fühlung 
aufrechtzuerhalten, wurde aber durch heftiges Feuer der Schiffe der "Kaiser"-Klasse 
zurückgewiesen. Hierbei erhielt "Calliope", das Flaggschiff, einen schweren Treffer. Um 8° Uhr 
erstarb auch dort das Feuer, und selbst auf westlichem Kurs kam die Schlachtflotte nicht mehr an 
den Feind. Nur den Schlachtkreuzern Beattys glückte um 9° Uhr noch ein kurzer und heftiger 
Feuerüberfall gegen die deutsche Spitze. Dort hatten sich die deutschen Schlachtkreuzer gerade vor 
die II. Division des I. Geschwaders gesetzt; "Moltke" hatte gestoppt, um Admiral Hipper an Bord zu 
nehmen, als ihnen plötzlich aus südöstlicher Richtung auf nächste Entfernung heftiges Feuer 
entgegenschlug. Ohne vom Feind mehr zu erkennen als das Aufblitzen der Salven und ohne das 
Feuer ernstlich erwidern zu können, drehten die bereits stark havarierten Schiffe ab und schoben 
sich zwischen dem II. und I. Geschwader hindurch nach Feuerlee. Hierbei erhielten besonders 


"Seydlitz" und "Derfflinger" von neuem schwere Treffer. 


Vor dem II. Geschwader stehend, war gleichzeitig die deutsche IV. Aufklärungsgruppe unter 
Kommodore v. Reuter von Panzerkreuzern der "Hampshire"-Klasse angegriffen worden. Als sie den 
überlegenen Feind auf das II. Geschwader zu ziehen suchte, drehte dieser jedoch ab und 
verschwand in der schnell hereinbrechenden Dunkelheit. 


Die Fühlung zwischen beiden Flotten war endgültig abgerissen; aber eine nächtliche Fortsetzung 
der Schlacht schien dem englischen Höchstkommandierenden auch wenig ratsam. Er war von der 
deutschen Überlegenheit im Nachtkampf vollständig überzeugt. Bei der von ihm ausdrücklich 
anerkannten Überlegenheit der deutschen Scheinwerfer, Mittelartillerie und Schiffstorpedowaffe, 
sowie der glänzen den Schulung der deutschen Torpedoboote glaubte er allen Grund zu haben, 
einen Zusammenstoß bei Nacht zu vermeiden. Er zog daher seine Geschwader auf einen möglichst 
kleinen Raum zusammen, indem er sie nebeneinander in Abständen von je einer Meile aufstellte 
und lief, die feindliche Flotte westlich oder nördlich von seiner Position vermutend, von dieser her 
nach Süden. Auf diese Weise erschwerte er zwar dem Feind das Auffinden der englischen 
Geschwader; aber hätte dieser sie gefunden, so wäre ihnen die gewählte Formation, bei der 
Unmöglichkeit, aus ihr heraus Angriffe abzuwehren, mit Sicherheit zum Verhängnis geworden. 
Auch die Zerstörerflottillen verwendete Admiral Jellicoe defensiv, indem er sie, Flottille neben 
Flottille, in breiter Formation als Rückendeckung gegen deutsche Torpedobootsangriffe dem Gros 
folgen ließ. Etwa 15 sm westlich von letzterem marschierten die Schlachtkreuzer unter Beatty, und 
zwischen beiden die älteren Panzerkreuzer. Gleichzeitig wurde der schnelle Minenleger "Abdiel" 
nach Hornsriff entsandt, um dort den wahrscheinlichsten und bereits von englischen U-Booten 
bewachten Einlaufsweg der deutschen Flotte mit Minen zu sperren (siehe Beilage 2 [Scriptorium 
merkt an: verkleinert rechts abgebildet]). 


Im Gegensatz zur englischen Formation Skagerrak-Schlacht, Nachtmarsch der Flotte. 
marschierte Admiral Scheer mit der ——— 

Flotte in langer Kiellinie auf Hornsriff, E02 RE 

gleich bereit zu Angriff und Abwehr, ds Q mu Ten 


I. Geschwader vorn, dieses und das III. intersonnenwende.com 
im Kehrt, dahinter das schwächere II. u 
Geschwader; die II. Aufklärungsgruppe 
als Vorhut, die IV. als Seitendeckung, 
und "Derfflinger" und "Von der Tann" als 
Nachhut, während Admiral Hipper mit 
"Seydlitz" und "Moltke" nach vorn 
aufdampfte. Die Flottillen wurden, 
soweit sie nicht ihre Torpedos 
verschossen hatten, in dem Sektor von 
Ostnordost über Süd bis Südsüdwest zum R 
Nachtangriff angesetzt. : 





Von 10 Uhr Nm. bis 3 Uhr Vm. haben 
die beiden Flotten selten mehr als 15 sm 
auseinandergestanden. Bereits um 10 Uhr 
muß Admiral Beatty die deutsche 
Kurslinie nur 5 sm vor der "Westfalen" 
gekreuzt haben, um dann nach Süden zu 
schwenken. Um 11°° Uhr ist die deutsche 
Flotte, wie jetzt feststeht, zwischen dem 


englischen Gros und zurückgebliebenen [Beilage 2 zu Bd. 4] Skagerrak-Schlacht. 
Nachtmarsch der Flotte. [Vergrößern] 





Teilen seiner Rückendeckung hindurchgefahren, so daß diese nun von Backbord her auf sie 
zuliefen. Dort trafen sie zunächst auf die IV. Aufklärungsgruppe, bestehend aus den älteren Kleinen 
Kreuzern "Stettin", "München", "Frauenlob", "Stuttgart" und "Hamburg" unter Kommodore v. 
Reuter, die in der Dunkelheit gegen ihre Absicht auf die östliche statt auf die westliche Seite der 
Flotte geraten war. Im Begriff, vor der aufdampfenden "Moltke" und "Seydlitz" nach Backbord 
auszuweichen, stieß sie plötzlich in nächster Entfernung auf vier von achtern auflaufende feindliche 
Kleine Kreuzer der Städteklasse. Dem Befehl "Scheinwerfer leuchten" folgt Salve auf Salve. 
"München" schießt Torpedos. Auf "Southampton", dem feindlichen Spitzenschiff, erlöschen die 
Scheinwerfer, ihre Geschütze schweigen. Auf "Dublin", dem zweiten Schiff, lodern Brände auf, 
beide Kreuzer erleiden schwere Verluste, laufen mit hoher Fahrt aus dem Gefecht und verschwinden 
im Dunkel. Aber auch auf "Stettin" fallen zwei Geschütze aus, und "Frauenlob" scheert brennend 
aus der Linie. 


Nach den Aussagen einiger weniger Überlebender ist sie bald darauf unter ihrem Kommandanten, 
Fregattenkapitän Georg Hoffmann, infolge eines während des Gefechts erhaltenen Torpedotreffers 
gesunken. 


Eine Stunde später stößt das I. Geschwader mitten in feindliche Zerstörerflottillen hinein. Wie 
gereizte Wespen greifen diese an, aber die deutsche Abwehr zeigt sich dank jahrzehntelanger 
planmäßiger Übungen der schweren Aufgabe glänzend gewachsen. "Tipperary", das Führerschiff 
der IV. Zerstörerflottille, bricht im rasenden Schnellfeuer der deutschen Mittelartillerie brennend 
zusammen; "Broke", Führerschiff der II. Halbflottille, rammt mit zerschossenem Ruder den 
Zerstörer "Sparrowhawk", und "Spitfire" rennt gegen einen deutschen Kleinen Kreuzer. 
"Sparrowhawk" sinkt gegen Morgen. Aber unerschüttert durch die Verluste greift der Rest der VI. 
Zerstörerflottille gleich darauf zum zweiten Male an. Zwischen ihr und dem I. Geschwader stehen 
die Kleinen Kreuzer "Rostock" und "Elbing". Um die Feuerzone freizugeben, durchbrechen sie die 
Kiellinie der Schlachtschiffe. Dabei wird "Rostock" im Abdrehen von einem Torpedo erreicht, 
"Elbing" von "Posen" gerammt. Gleichzeitig sinken die Zerstörer "Fortune" und "Ardent" im Feuer 
des I. Geschwaders. Mitten in diesem Getümmel nähert sich "Black Prince", ein englischer 
Panzerkreuzer, in dem Glauben, das englische Gros vor sich zu haben, den Schlußschiffen des 1. 
Geschwaders und dem Flottenflaggschiff. Rechtzeitig erkannt und nach wenigen Sekunden auf 
1500 m mit Salven überschüttet, geht er in Flammen auf. Mit ihm verlöscht sinkend ein 
schauerliches Feuerwerk. Aber immer wieder wird das Dunkel der kurzen Nacht vom Aufblitzen 
der Scheinwerfer, Leuchtgranaten und Geschütze zerrissen. Um 1°” Uhr stößt "Westfalen", das 
deutsche Spitzenschiff, von achtern aufkommend, auf Zerstörer der IX., X. und XII. Flottille. Sie 
rammt den Zerstörer "Turbulent", "Petard" wird durch Geschützfeuer schwer beschädigt, die 
übrigen werden zersprengt. Während dieser Kämpfe hatte die V. Division der englischen 
Schlachtschiffe den Anschluß an die übrigen Geschwader verloren und war achteraus geblieben, 
weil "Marlborough", ihr Flaggschiff, in der Tagschlacht von einem Torpedo getroffen, die 
Flottenmarschgeschwindigkeit nicht mehr halten konnte. Infolgedessen war auch die XII. Flottille, 
die hinter ihr stand, immer weiter achteraus gekommen. Diesem Zufall verdanken die Engländer die 
Vernichtung des einzigen auf deutscher Seite gesunkenen Linienschiffes. 


Um 2° Uhr sichtet die XII. Flottille an Steuerbord Schlachtschiffe der "Kaiser"-Klasse, dampft mit 
25 sm auf und dreht dann zum Angriff auf Gegenkurs. In dem ungewissen Licht der anbrechenden 
Morgendämmerung werden die Zerstörer erst im letzten Augenblick von den Schiffen des II. 
Geschwaders erkannt, es gelingt ersteren daher, Torpedos abzuschießen, bevor sie unter wirksames 
Feuer genommen werden. Die Schiffe der "Kaiser"-Klasse wenden rechtzeitig ab, aber hinter ihnen 
wird die "Pommern", Kommandant Kapitän zur See Bölcken, von mehreren Torpedos getroffen. 
Nach schweren Detonationen bricht eine Riesenflamme aus dem Schiff hervor, dann ist es 
verschwunden. Zischend prasseln glühende Trümmer auf die Nachbarschiffe hernieder. Schiff und 
Mannschaft sind verloren, die Angriffe der Zerstörer beendet. 


Doch, so sehr auch der Verlust der tapferen "Pommern"-Besatzung bedauert werden mußte, 
schwerer als der Untergang dieses älteren Linienschiffes von begrenztem Gefechtswert wog ein 
anderer. Um 2° Uhr Vm. hatten sich alle Versuche, "Lützow" über Wasser zu halten, als vergeblich 
erwiesen. Das Vorschiff hatte zu stark gelitten, 7000 t Wasser waren in das Schiff eingedrungen. Die 
Back war bis zum Knopf des Göschstocks überspült, die Schrauben schlugen aus dem Wasser. Die 
Besatzung, 1250 Mann, darunter auch alle Verwundeten, wurde daher von "G 40", "G 37", "G 38" 
und "V 45" übergenommen, dann wurde das Schiff durch einen Torpedoschuß versenkt. Die mit 
Menschen überfüllten Torpedoboote stießen noch zweimal auf feindliche Kreuzer und Zerstörer, 
griffen beide Male unter Führung des ältesten Kommandanten, Kapitänleutnant Richard Beitzen, an 
und bahnten sich mit Erfolg den Weg in die Deutsche Bucht. Bei dem letzten Gefecht erhielt "G 40" 
einen Treffer in die Maschine und mußte eingeschleppt werden. Zwischen 4 und 5 Uhr Vm. ließen 
sich auch "Rostock" und "Elbing" wegen ihrer schweren Beschädigung nicht mehr halten. Sie 
wurden gesprengt und die Besatzungen einschließlich der Verwundeten von Booten der III. Flottille 
geborgen. Obgleich die brennenden englischen Schiffe und Zerstörer bei Nacht als weithin 
leuchtende Fanale den Weg der deutschen Flotte zur Genüge bezeichnet hatten, war Admiral 
Jellicoe mit seinen Geschwadern diesen Kämpfen ferngeblieben. Als sich die Sonne am 1. Juni über 
der jütischen Küste durch die Morgennebel kämpfte, fand sie die "Große Flotte" in einzelne 
Verbände zersplittert. Die Zerstörerflottillen hatten in den Nachtkämpfen den Anschluß verloren, 
die Kreuzer stießen erst um 7 Uhr Vm., die Schlachtschiffe der VI. Division erst am Abend zum 
englischen Gros. Unter diesen Umständen verzichtete der britische Höchstkommandierende darauf, 
Hornsriff anzusteuern und die deutsche Flotte nochmals zum Kampf zu stellen; er schwenkte 
vielmehr unmittelbar bei Hellwerden nach Norden um, seine Streitkräfte zu sammeln. Als zu dieser 
Zeit "L 11", eines der fünf Luftschiffe, die zur Frühaufklärung aufgestiegen waren, über dem 
Flaggschiff des englischen Führers erschien, sichtete es zunächst nur 12 Linienschiffe, dann 
nördlich von diesen 6 weitere und 3 Schlachtkreuzer. Trotz starker Beschießung hielt das Luftschiff 
Fühlung, bis der Feind nach Westen abdrehte und in unsichtigem Wetter aus Sicht kam. Um 
dieselbe Zeit meldete "L 24" einen anderen Verband von 12 Großkampfschiffen und zahlreichen 
Kreuzern weit nördlich in der Jammerbucht. Die Schiffe steuerten mit hoher Fahrt nach Süden. 
Leider verhinderte die niedrige Wolkendecke genauere Feststellungen. Die englischen Angaben 
geben ebenfalls keine Aufklärung. 


Bei dem unsichtigen und die weitere Aufklärung durch Luftschiffe stark behindernden Wetter mußte 
jeder Versuch, auf die von "L 11" gemeldeten Streitkräfte mit der Flotte zu manövrieren, 
aussichtslos erscheinen. Aus diesem Grunde sah Admiral Scheer von weiteren Operationen ab und 
gab den Befehl zum Einlaufen. Hierbei stieß das Linienschiff "Ostfriesland" auf die in der Nacht 
vorher von dem englischen Minenleger "Abdiel" ausgelegte Sperre, konnte aber ohne Ausfall 
irgendwelcher Gefechtswerte unter eigenem Dampf den Hafen erreichen. Mehrere U-Bootsangriffe 
auf das einlaufende Gros blieben dank der Aufmerksamkeit der deutschen Flieger erfolglos. Sie 
nahmen die Geschwader in der Höhe von List auf und geleiteten sie bis zu den Flußmündungen. 


Aber auch die deutschen U-Boote waren nicht sonderlich vom Erfolg begünstigt. Zwar hatten die 
vor den englischen Häfen befindlichen sofort Anweisung erhalten, wenn irgend möglich, noch einen 
Tag länger auf Station zu bleiben; doch traf sie dieser Befehl zum großen Teil auf dem Rückmarsch. 
Nur "UB 21" vor dem Humber und "U 52" vor dem Firth of Forth erzielten je einen Treffer auf 
einen Zerstörer, jedoch konnte der Erfolg wegen sofort einsetzender feindlicher Gegenwirkung 
nicht beobachtet werden; dagegen verfehlte ein 60 sm nördlich von Terschelling von "U 46" auf 
"Marlborough" gefeuerter Torpedo sein Ziel. 


Der deutsche Sieg war daher ein reiner Erfolg der Überwasserstreitkräfte; U-Boote, Minensperren 
und Luftschiffe hatten an ihm keinen Anteil. Sein taktisches Ausmaß ergibt sich aus folgender 
Tabelle, in welcher die englischen Verluste aufs vorsichtigste bemessen und lediglich solche, die 
bisher von der britischen Admiralität zugegeben wurden, eingetragen sind. 


In der Tagesschlacht verloren die Engländer die Schiffe: "Queen Mary", "Indefatigable", 
"Invincible" und "Defence", die Deutschen nur die "Wiesbaden". In den Nachtgefechten verloren 
die Engländer den "Black Prince" und 8 Zerstörer bzw. Flottillenführerschiffe, die Deutschen die 
"Pommern", "Elbing", "Rostock" und "Frauenlob". Auf dem Marsch nach den Heimathäfen 
verloren die Engländer den "Warrior", die Deutschen den "Lützow". 


Die Verluste in der Skagerrakschlacht: 




























Großkampf- | Ältere Linienschiffe | Kleine Kreuzer Gesamt- 
schiffe und Panzerkreuzer | und Zerstörer | tonnengehalt 
der versenk- 


Englisch 3 3 37,3 117 750 674 


Deutsch 1 60 730 494 


Die Mehrzahl der deutschen Linienschiffe blieb völlig unverletzt, nur die Schlachtkreuzer und die 
Schiffe der "König"-Klasse hatten schwerer gelitten. Sieht man von "Lützow" und "Wiesbaden" ab, 
so hatten die Engländer trotz gewaltigem Munitionsaufwand im ganzen nur 75mal mit schweren 
Granaten die deutschen Schiffe getroffen, davon kamen allein 45 Treffer auf die deutschen 
Schlachtkreuzer. Sie hatten keine Gelegenheit gefunden, Gefangene zu machen; dagegen hatten die 
deutschen Torpedoboote 177 Engländer, darunter je einen Überlebenden der "Queen Mary" und des 
"Indefatigable", gerettet. Obgleich 37 englische Großkampfschiffe 21 deutschen gegenüber das 
ganze Gewicht ihrer zahlenmäßigen Übermacht in die Wagschale geworfen hatten, waren die 
britischen Verluste doppelt so groß wie die deutschen. Mehr aber noch als die reinen Verlustzahlen 
sprachen psychologische Momente für die deutsche Überlegenheit in der Schlacht. In dem 
Augenblick, als Admiral Jellicoe, begünstigt durch ausgesprochenes Schlachtenglück, die deutsche 
Flotte fest umklammert hatte, in dem Augenblick, als die englische Übermacht trotz der großen 
Verluste zu Beginn mit gewaltiger Wirkung zum Tragen kommen mußte, genügte der Angriff der 
deutschen Schlachtkreuzer und Torpedoboote völlig, die Wendung zu deutschen Gunsten 
herbeizuführen, den Gegner zum Abdrehen zu zwingen und ihn die Fühlung mit den deutschen 
Geschwadern verlieren zu lassen. Wie sehr die britische Flotte durch die Schlacht erschüttert war, 
ergibt sich auch daraus, daß sie in der folgenden Nacht den Zusammenhang verlor und trotz 
günstiger Stellung und der absoluten Gewißheit über den Standort der deutschen Flotte den Kampf 
nicht wieder aufzunehmen wagte. 


Der Sieg war in erster Linie der alle Erwartungen übertreffenden Widerstandsfähigkeit der 
deutschen Großkampfschiffe sowie der vernichtenden Wirkung ihrer Panzersprenggranaten, ferner 
der guten Schießausbildung und dem hervorragenden taktischen Zusammenarbeiten aller 
Schiffsklassen zu verdanken. Unter diesen Umständen war es doppelt zu bedauern, daß die 
ungünstigten Sichtigkeitsverhältnisse und der Mangel einer genügenden Zahl schneller 
Aufklärungsstreitkräfte dem deutschen Führer die Einnahme einer günstigeren Anfangsstellung und 
ein völliges Durchschlagen der Schlacht nicht ermöglicht hatte. 


Die so häufig angegriffene Schiffsbaupolitik des Großadmirals v. Tirpitz war glänzend 
gerechtfertigt. Kein englisches Schiff hat die gewaltige Zahl schwerer Treffer auf nächste 
Entfernung auch nur annähernd so ausgehalten, wie die deutschen Schiffe der "Feldherrn"- und 
"König"-Klasse. Das an Kaliber gesparte Gewicht war anderen Gefechtswerten zugute gekommen. 
Seitenpanzer und Panzerdecks waren stärker und widerstandsfähiger als auf den gleichaltrigen 
englischen Großkampfschiffen; der starke und in seiner Ausdehnung gewaltige Torpedoschutz zur 
Erhöhung der Schwimmsicherheit fehlte auf letzteren fast völlig. Vergleicht man die 
Wasserverdrängung der an der Schlacht beteiligten englischen und deutschen Linienschiffe, so steht 
einer englischen Durchschnittsziffer von 23 127 t eine deutsche von 22 585 t gegenüber. Bei den 


Schlachtkreuzern ergibt sich auch in diesem Punkte mit 23 742 gegenüber 21 880 t eine geringe 
Überlegenheit auf deutscher Seite. 


Nichts kennzeichnet deutlicher die Bestürzung der englischen Admiralität über die ersten 
Nachrichten aus See über die Schlacht, als die Tatsache, daß sie die Meldungen der Öffentlichkeit 
und dem Unterhaus, das sich am 2. Juni vertagte, bis zum 3. Juni vorenthielt, während sich Mr. 
Churchill auf Ersuchen Balfours, damals I. Lord der Admiralität, bemühte, eine beruhigende 
Auslassung für die Presse abzufassen. So kam es, daß die Times am 1. Juni 1916 ahnungslos in 
hochtönenden Worten die Erinnerung an den "glorreichen 1. Juni" feierte, an dem vor 122 Jahren 
die englische Flotte unter Lord Howe siegreich gefochten hatte. Sie schloß diesen Artikel mit einem 
hoffnungsvollen Ausblick in die Zukunft, dem die Bekanntgabe der Verluste in der 
Skagerrakschlacht als grimmige Enttäuschung folgte. Den niederschmetternden Eindruck der ersten 
Nachrichten geben die englischen Zeitungen jener Tage deutlich wieder: 


"Die unheilvollste Kriegsbegebenheit zur See", "die schwersten Verluste, welche die 
englische Flotte erlitten hat, seit van Tromp den Kanal hinaufsegelte", "die schlimmste 


Nachricht, welche die Regierung bis jetzt dem Lande mitzuteilen hatte", "eine schwarze 
Seite in unserer Marinegeschichte" 


und ähnliche Ausrufe englischer Zeitungen stehen im schärfsten Gegensatz zu der damals 
hoffnungsfrohen Stimmung in Deutschland. 


"Das Vaterland jubelt und dankt", mit diesen an den Sieger vom Skagerrak gerichteten Worten 
wurde der Reichskanzler der Dolmetscher der Gefühle, die aller Herzen bewegten. Dankbar 
gedachte man außer dem Sieger auch des Erbauers der deutschen Flotte, des Großadmirals v. 
Tirpitz, und ihres taktischen Lehrmeisters, Großadmirals v. Köster. 


Trotz aller späteren englischen Versuche, die Skagerrakschlacht in einen englischen Sieg 
umzudeuten, hat man es doch nicht gewagt, Admiral Jellicoe als den Sieger anzuerkennen. Der 
englischen Tradition entspricht es, einem solchen den Beinamen der gewonnenen Schlacht 
beizulegen. Jellicoe erhielt aber als Viscount nicht den Beinamen "of Skagerrak" oder "Jütland", 
sondern "of Scapa". Man nannte ihn nicht nach der Schlacht, sondern nach dem Stützpunkt, von 


dem aus die britische Flotte gefahrlos die Hungerblockade, den größten Völkerrechtsbruch aller 
Zeiten, jahrelang ausgeübt hatte. 


Nachklänge. 


Bei der großen materiellen Reserve des Gegners lag die Erwartung nahe, daß er diese zu einem 
überraschenden Angriff gegen die Deutsche Bucht gerade in der Zeit nach der Schlacht ausnutzen 
werde. Aber der Juni verging, ohne daß sich die britische Flotte regte. Erst Mitte Juli schien nach 
den Meldungen deutscher U-Boote und entzifferten englischen Funksprüchen eine größere 
Unternehmung bevorzustehen, so daß die deutschen Hochseestreitkräfte mehrfach eine 
Bereitschaftsstellung zwischen Helgoland und Hornsriff einnahmen. Gleichzeitig stießen 
Luftschiffe bis zur norwegischen Küste vor, aber der Feind ließ sich nirgends blicken. Am 21. Juli 
meldete "UB 22", daß die englische Flotte wieder in Scapa eingelaufen sei, nachdem sie diesen 
Stützpunkt am 17. Juli zur Abhaltung von Übungen verlassen hatte. Zweimal habe das Boot die 
ganze feindliche Flotte passiert, sei auch zum Schuß gekommen, aber dann von Zerstörern unter 
Wasser gedrückt worden, ohne den Erfolg feststellen zu können. Da nach englischen Angaben die 
britische Flotte im Juni und Juli nur dies eine Mal in See war, ist es erklärlich, daß die Anfang und 
Ende Juli in Verbänden von 10 bis 12 Fahrzeugen in der Nordsee operierenden deutschen U-Boote, 
abgesehen von einem Hilfskreuzer und einigen bewaffneten Fischdampfern und U-Bootsjägern, die 


sie vernichteten, kaum Ziele für ihre Torpedos fanden. Die bange Frage des Manchester Guardian 
(28. Oktober 1916): 


"Müssen wir uns noch einmal der fürchterlichen Gefahr unterziehen, aus der wir nur 
durch Gottes Vorsehung gerettet worden sind?" 


wurde von der englischen Seekriegsleitung durch ihr Verhalten dahin beantwortet, daß eine weitere 
Seeschlacht, von der das Schicksal Englands und der Welt abhängen würde, wenn überhaupt, dann 
nur in unmittelbarer Nähe der eigenen Küste angenommen werden sollte. 


Bei dieser passiven Haltung der englischen Flotte war der Weg zwischen Helgoland und Flandern 
frei. Bereits wenige Tage nach der Skagerrakschlacht war daher die II. Flottille ungehindert in 
Zeebrügge eingelaufen, um die dortigen Minensucher beim Räumen einer englischen Netzsperre 
vor dem Hafen zu unterstützen und den englisch-holländischen Verkehr über Nord Hinder- 
Feuerschiff wenigstens zeitweise zu unterbrechen. Sie kehrte nach erfolgreicher Tätigkeit Ende des 
Monats zurück. Während der dann einsetzenden Neumondperiode griffen fast Nacht für Nacht 11 
bis 12 Luftschiffe über England an, von denen das neueste, "L 31", unter Kapitänleutnant Mathy, 
zweimal London erreichte. Zu ihrer Aufnahme waren die Vorpostenstreitkräfte der Flotte und 
vielfach auch U-Boote regelmäßig nach Westen vorgeschoben. Gleichzeitig wurden die 
Unternehmungen der großen Minen-U-Boote "75", "76", "77" und "79" über die schottischen 
Stützpunkte hinaus bis zur Küste von Archangelsk ausgedehnt. 


Von diesen hatte "U 75" unter Kapitänleutnant Beitzen schon während der Vorbereitungen für den 
mit der Skagerrakschlacht endenden Flottenvorstoß nach Norden am 29. Mai westlich der Orkney- 
Inseln eine Minensperre auf dem üblichen Kriegschiffswege gelegt. Schlechtes Wetter verhinderte 
die Engländer in den nächsten Tagen am Minensuchen. Immerhin war die Sperre infolge eines 
Unfalls bereits gemeldet, als Lord Kitchener mit einem Stabe von 6 Offizieren am 6. Juni auf dem 
Panzerkreuzer "Hampshire" von Scapa nach Archangelsk in See ging. Schwerer Nordwest-Sturm 
zwang die beiden Geleitzerstörer bald zur Umkehr. Um 7 Uhr Vm. aber geriet das Schiff auf die 
deutschen Minen und sank, von Land beobachtet, bereits 15 Minuten nach dem Unglück. Boote und 
Rettungsflöße zerschellten bei der schweren See an den Klippen, nur 12 Mann wurden gerettet. 


Personen, die sich damals der "Große Flotte" anvertrauten, hatten kein Glück damit. Bereits in der 
Skagerrakschlacht hatte ein japanischer Prinz auf einem der vernichteten britischen Schlachtkreuzer 
den Tod gefunden; jetzt beklagte England in Kitchener den Verlust eines Mannes, den es als 
Grundpfeiler der Macht und Größe des Imperiums, als Sinnbild seiner nationalen Einheit betrachtet 
hatte, wie dies Nachrufe bezeugten. 


Aber auch der August war für die britische Flotte kein glücklicher Monat. Auf deutschen Minen in 
den Hoofden verlor sie den Kleinen Kreuzer "Cleopatra" und den Zerstörer "Lassoo"; der 
Hilfskreuzer "Duke of Albany" wurde vor dem Pentland Firth durch ein U-Boot torpediert, und 
deutsche Minen vor dem Tyne verhinderten das Auslaufen des Linienschiffes "Malborough" nach 
beendeter Reparatur für längere Zeit. 

Inzwischen war die Mehrzahl der in der Skagerrakschlacht beschädigten deutschen Schiffe wieder 
hergestellt. Die so glücklich begonnenen Versuche, den Feind unter günstigen Bedingungen zur 
Schlacht zu stellen, wurden daher wieder aufgenommen. Luftschiffen und U-Booten hatte man 
hierbei eine besondere Rolle zugedacht. Falls der Gegner auf See nicht angetroffen würde, sollte 
eine kräftige Beschießung von Sunderland ihn zum Herauskommen zwingen. Auf jeden Fall sollte 
England die ungebrochene Kraft der deutschen Flotte vor Augen geführt werden. 


In der Nacht zum 19. August begann der Vorstoß. 8 Luftschiffe deckten die Flotte nach allen Seiten 
oder standen unmittelbar vor den feindlichen Stützpunkten. 6 U-Boote sicherten die Nord-, 4 die 


Südflanke der Beschießungsstreitkräfte in Standlinien, die sich je nach der Lage zu verschieben 
hatten. U-Boote des Marinekorps sperrten den Humber, die Ausfallhäfen in den Hoofden und den 
Ausgang aus diesen Gewässern nach Norden. Das Il. Geschwader sicherte die Deutsche Bucht. 


Das plötzliche Auftreten zahlreicher U-Boote an der englischen Küste blieb dem Feind auch 
diesmal nicht verborgen und ließ ihn, trotzdem alle Mittel der Geheimhaltung angewendet worden 
waren, das Bevorstehen einer größeren deutschen Flottenaktion rechtzeitig erkennen. Die englische 
Flotte ging daher am 18. August ebenfalls in See. Noch an demselben Abend wurde das Flaggschiff 
"Iron Duke" von einem U-Boot angegriffen. Kaum aber brach der Morgen an, als der Kleine 
Kreuzer "Nottingham", auf Zickzackkursen mit hoher Geschwindigkeit vor den Schlachtkreuzern 
herfahrend, von zwei Torpedos getroffen wurde, ohne daß man auch nur die Spur eines U-Bootes 
gesichtet hatte, eine hervorragende Leistung von "U 52" unter Kapitänleutnant Walther. Trotz aller 
Gegenwirkung brachte er das Schiff eine Stunde später durch einen dritten Torpedo zum Sinken, 
konnte aber, von Zerstörern gejagt, seine wichtige Meldung erst gegen 1 Uhr Nm. durch F. T. an 
den Flottenchef abgeben. 


Zu dieser Zeit passierte die deutsche Flotte, ohne es zu ahnen, eine englische Minensperre, die erst 
im nächsten Monat entdeckt wurde. Gleich darauf erhielt das Linienschiff "Westfalen", 55 sm 
nördlich Terschelling, von dem englischen U-Boot "E 23" einen Torpedotreffer und mußte mit 800 t 
Wasser im Schiff den Rückmarsch antreten. Die während des Vorfalls gewechselten deutschen 
Funk-Signale wurden von den englischen Richtungsstationen eingepeilt und gaben zusammen mit 
der später eintreffenden Meldung von "E 23" dem britischen Führer einen durchaus zuverlässigen 
Anhalt über Standort und Kurs der deutschen Flotte. Er steuerte daher sofort mit erhöhter Fahrt 
einen Punkt etwa 60 sm östlich von Newcastle an, um von dort aus die deutschen 
Angriffsstreitkräfte entweder vor oder nach der erwarteten Küstenbeschießung zu stellen und ihnen 
den Rückweg nach ihren Stützpunkten abzuschneiden. Gleichzeitig ließ er die II. U-Bootsflottille 
zum Schutz der Küste in langer Linie von Newcastle bis Scarborough Aufstellung nehmen und gab 
den Harwich-Streitkräften, die ebenfalls in See waren, Befehl, von Süden her an die Große Flotte 
heranzuschließen. Gegen Mittag befand sich die britische Flotte in der beabsichtigten Stellung; 1% 
Stunden später sichtete sowohl "Minotaur" wie "Boadicea" von neuem deutsche U-Boote. Um 
dieselbe Zeit erhielt Admiral Jellicoe von den Richtungsstationen an Land eine weitere Peilung der 
deutschen Flotte, nach der sie um 2° Uhr nur noch 42 sm von der britischen entfernt war. Jeden 
Augenblick erwartete man die Meldung der vorgeschobenen Kreuzer, daß der Feind in Sicht sei. 
Schon trug sich der englische Flottenchef mit der Hoffnung, die deutsche Flotte zwischen seine 
Schiffe und die englischen U-Boote zu manövrieren und fern von ihren Stützpunkten unmittelbar 
unter der englischen Küste zur Schlacht zu stellen. Schon wehten die Feuerverteilungssignale an 
den Dreibeinmasten der Großkampfschiffe, aber die erwartete Meldung blieb aus. Ein Zufall hatte 
den Willen der deutschen Flotte, an den Feind zu kommen, vereitelt. 


Von 9 Uhr Vm. an gaben die von Neumünster aufgefangenen und übermittelten Funksprüche der 
deutschen Flottenleitung zwar ausreichende Anhaltspunkte dafür, daß feindliche Seestreitkräfte in 
See ständen; infolge verschiedener sich stark widersprechender Meldungen von Luftschiffen und U- 
Booten entstand aber gegen Mittag der Eindruck, daß der größere und schneller erreichbare Teil der 
feindlichen Flotte im Süden stände. Die deutschen Seestreitkräfte stießen daher nach Süden vor und 
damit, wie sich bald herausstellte, ins Leere. "L 13" hatte die Harwich-Flottillen mit schweren 
feindlichen Streitkräften verwechselt. Diese erhielten von dem englischen Flottenchef um 3° Uhr 
Nm. Befehl, nach Terschelling vorzustoßen und bei Nacht die deutschen Geschwader anzugreifen. 
Dagegen schien ein Nachdringen der britischen Schlachtflotte wegen der Gefahr vom Feinde 
möglicherweise ausgelegter Minensperren und U-Bootslinien nicht ratsam. Sie machte kehrt und 
war schon auf dem Rückmarsch nach Norden, als um 4°° Uhr vom II. leichten Kreuzergeschwader 
wiederum U-Boote gemeldet wurden. 1% Stunden später wurde der Kleine Kreuzer "Falmouth" 
bereits von zwei Torpedos getroffen. Kapitänleutnant v. Bothmer hatte mit "U 66" den Angriff 


gefahren. Der Kleine Kreuzer "Chester" schützte das Schiff durch Zickzackfahren, so daß ein 
weiterer Torpedo das Ziel verfehlte; dann geleiteten 3 Zerstörer den schwer beschädigten Kreuzer 
unter immer neuen U-Bootsangriffen an die Küste. Dort eilten zahlreiche Zerstörer und Schlepper 
zur Unterstützung herbei; aber noch ehe die "Falmouth" den rettenden Hafen erreichen konnte, 
wurde sie durch zwei Torpedos von "U 63", Kommandant Kapitänleutnant Otto Schultze, versenkt. 


Inzwischen waren auch die Kleinen Kreuzer "Phaeton", "Dublin" und "Southampton" mehrfach von 
U-Booten angegriffen worden, weiter meldeten bis zur Dunkelheit "Galatea", "Lion", "Royal 
Sovereign" und "Queen Elizabeth" zahlreiche U-Boote, denen fortgesetzt ausgewichen werden 
mußte, während deutsche Luftschiffe an der Flotte Fühlung hielten. Um 8°° Uhr griff "U 65" unter 
Kapitänleutnant v. Fischel die britischen Schlachtkreuzer an und beschädigte, wie bestimmt 
beobachtet, einen derselben schwer, während nach englischer Behauptung die Torpedos nicht trafen, 
sondern dicht hinter dem Heck der "Inflexible" vorbeiliefen. Nach Jellicoes eigenem Ausspruch 
befand sich die britische Flotte bis zur Nacht in einem wahren Kesseltreiben der deutschen U- 
Boote. Der deutsche Vorstoß hatte also wenigstens insofern seinen Zweck erreicht, als er den 
ausgelegten U-Booten Gelegenheit zu erfolgreichen Angriffen gab. Auf dem Rückmarsch der Flotte 
wurden die von "L 11" gemeldeten 6 feindlichen Kreuzer und 2 Zerstörerflottillen, welche südlich 
von ihr Fühlung hielten, um in der Nacht zum Angriff zu kommen, bald abgeschüttelt. 


Angesichts der am 19. August bewiesenen Möglichkeiten engsten taktischen Zusammenarbeitens 
von U-Booten, Luftschiffen und Flottenstreitkräften auf deutscher Seite kam der englische 
Höchstkommandierende in Übereinstimmung mit der Admiralität zu dem bedeutsamen Entschluß, 
daß man die Große Flotte künftig nur noch im Falle einer drohenden deutschen Invasion voll 
einsetzen dürfe. Dagegen müsse man Küstenbeschießungen in Zukunft trotz ihrer großen 
moralischen Wirkung über sich ergehen lassen, ohne auch nur den Versuch zu machen, sie durch 
Streitkräfte der Flotte zu hindern. Diesem Entschluß entsprechend trat die Große Flotte vom 20. 
August bis zum Ende des Jahres 1916 nicht mehr südlich des Breitengrades vom Firth of Forth in 
Erscheinung; sie beschränkte sich auf die Aufrechterhaltung der Hungerblockade aus der Ferne. 
Auf deutscher Seite behinderten andere Gründe das Fortschreiten der erfolgreich beschrittenen 
Offensive. Ein Mitte September beabsichtigter Flottenvorstoß konnte wegen anhaltend schlechten 
Wetters nicht zur Durchführung kommen; im Oktober wurde der U-Bootshandelskrieg nach 
Prisenordnung wieder aufgenommen, so daß die Boote für weitreichende Unternehmungen der 
Flotte ausfielen. Ein von 10 Luftschiffen begleiteter Vorstoß am 10. Oktober wurde daher nicht über 
die Linie Terschelling - Hornsriff ausgedehnt. Der Feind wurde nicht gesichtet, dagegen wurden die 
Kleinen Kreuzer "Stettin" und "München" von einem U-Boot getroffen. Der auf erstere gefeuerte 
Torpedo detonierte nicht. Auch "München" erlitt nicht allzuschwere Beschädigungen und konnte 
eingeschleppt werden. 





Um ihre vollständige Zurückhaltung zu verschleiern, begnügte sich die britische Flotte inzwischen 
mit einem Fliegerangriff. Am 22. Oktober morgens wurden fünf englische Flugzeuge nacheinander 
über Helgoland, Langeoog und Norderney gemeldet. Luftschiffe und Funk-Flugzeuge stellten 
gleichzeitig einen Verband von 6 Kleinen Kreuzern und 15 Zerstörern vor der Helgoländer Bucht 
fest. Bald darauf verschwanden die feindlichen Streitkräfte im Nebel. Wenn auch unmittelbar ohne 
Wirkung, so hatte dieser Angriff immerhin dazu geführt, daß die deutsche Flottenleitung einen am 
gleichen Tage geplanten Vorstoß der II. und IX. deutschen Flottille gegen die britische 
Kanalbewachung fallen ließ. Dagegen wurden die folgenden Neumondperioden zu einer ganzen 
Anzahl wirkungsvoller Luftschiffangriffe ausgenutzt. Oft standen 9 bis 12 Luftschiffe gleichzeitig 
über England, und London wurde im September nicht weniger als dreimal von mehreren 
Luftschiffen mit Bomben belegt. Erst nach dem hundertsten Angriff wurde die Abwehr wirklich 
wirksam. In der Nacht zum 3. November stürzte das Armeeluftschiff "SL 11", in der Nacht zum 26. 
"L 31", von den Brandgeschossen feindlicher Flieger getroffen, in Flammen gehüllt über London 
ab. Mit letzterem verlor die deutsche Marine in Kapitänleutnant Mathy ihren erfolgreichsten und 


verwegensten Luftschiffkommandanten des Krieges. Aber schon der nächste Tag sah die Luftschiffe 
von neuem zum Angriff aufsteigen, nur der auffrischende West-Wind hinderte die Durchführung. 
Trotzdem die Marine Ende November zwei weitere Luftschiffe über England verlor, beschloß man 
die Angriffe fortzusetzen, um die in der Abwehr notwendigen erheblichen Kampfmittel weiter in 
England festzuhalten und hierdurch die Front in Frankreich zu entlasten. Nur sollten die Angriffe 
mehr als bisher auf besonders günstige Gelegenheiten beschränkt werden, um Einsatz und Wirkung 
in Einklang zu bringen. 


Für Überwasserstreitkräfte blieb in dieser Zeit völliger Zurückhaltung der englischen Flotte die 
Straße Dover - Calais das einzige Gebiet, in dem mit Sicherheit feindliche Streitkräfte angetroffen 
werden konnten. Am 24. Oktober liefen daher die III. und IX. Flottille unter Korvettenkapitän 
Hollmann und Goehle von Helgoland aus in Ostende und Zeebrügge ein, um in der Nacht zum 27. 
bis in die Linie Folkestone - Boulogne vorzustoßen. 


Sie überraschten die englischen Bewachungsstreitkräfte, 26 Zerstörer und eine Reihe von 
Fischdampfern, vollständig. Überall eröffnete der Feind das Feuer zu spät. Auf Gefechtsentfernung 
von 50 bis 100 m wurden der Zerstörer "Flirt" und 6 Bewachungsfahrzeuge an der Netzsperre 
versenkt und drei andere schwer beschädigt. Hinter der Bewachung wurde auf der Dampferstraße 
jedoch nur der leere Truppentransportdampfer "Queen" angetroffen und versenkt, die übrigen 
Transporte waren rechtzeitig zurückgehalten worden. Auf dem Rückmarsch versuchte der Zerstörer 
"Nubian" eines der deutschen Boote zu rammen, aber ein geschickt gefeuerter Torpedo riß ihm das 
Vorschiff fort, während gleichzeitig der Zerstörer "Amazon" durch zahlreiche Granattreffer schwer 
havariert wurde. Wieder einmal hatten die deutschen Boote ihre Überlegenheit im Nachtgefecht 
glänzend bewiesen. Die Folge war eine sofortige Verstärkung der Dover-Patrouille durch Zerstörer 
der Harwich-Streitkräfte. Nach dem erfolgreichen Ausgang des ersten deutschen 
Torpedobootsvorstoßes in dieser Richtung erwartete der Feind mit Recht eine baldige 
Wiederholung, hielt es aber für geraten, einem solchen am 1. November rechtzeitig auszuweichen. 


Am 3. November kehrte die III. Flottille nach der Deutschen Bucht zurück und wurde dort von den 
Vorpostenstreitkräften der Hochseeflotte wieder aufgenommen. 


Am nächsten Tage meldeten "U 20" und "U 30" durch Funkspruch, daß sie vor Bovbjerg an der 
jütischen Küste festgekommen seien. Gleichzeitig meldete Neumünster nach aufgefangenen 
englischen Funksprüchen feindliche Streitkräfte auf der Kleinen Fischer-Bank, also in nächster 
Nähe der Boote. Luftaufklärung war wegen der Wetterlage nicht möglich; zur Hilfeleistung wurde 
daher die IV. Torpedobootshalbflottille nach der nicht weniger als 200 sm von der Jade entfernten 
Strandungsstelle entsandt, während die Vorpostenstreitkräfte, durch das III. Geschwader verstärkt, 
zur Aufnahme über Hornsriff hinaus vorstießen. Dort kam bei auffrischendem stürmischen Wetter 
das englische U-Boot "J 1" auf 4000 m zum Angriff auf das III. Geschwader. Von vier zugleich 
gefeuerten Torpedos erreichten zwei das Ziel, "Kronprinz" und "Großer Kurfürst" wurden getroffen. 
Nur der außerordentlichen Widerstandsfähigkeit dieser Schiffe gegen Unterwassertreffer war es zu 
verdanken, daß sie mit hoher Geschwindigkeit weiteren Angriffen ausweichen und trotz schwerem 
Seegang ohne fremde Hilfe den Hafen erreichen konnten. Immerhin wurden durch den Ausfall 
zweier so wertvoller Großkampfschiffe größere Unternehmungen der Flotte für die nächste Zeit 
vereitelt, zumal sich zwei weitere Schlachtschiffe in Reparatur befanden, der Schlachtkreuzer "Von 
der Tann" bald darauf durch eine Turbinenhavarie außer Kriegsbereitschaft kam, und auch 
"Rheinland" und "Derfflinger" noch nicht voll verwendungsbereit waren. Trotz der U-Bootsgefahr 
war der Einsatz der Großkampfschiffe des Vorpostendienstes richtig gewesen, wollte man nicht auf 
jede Bewegungsfreiheit der Flotte von vornherein verzichten und günstige Gelegenheiten, vielleicht 
den Feind zu schädigen, vorübergehen lassen. "U 30" wurde eingeschleppt; dagegen mußte das 
gestrandete "U 20" gesprengt und von seiner Besatzung verlassen werden. 


Als Anfang Dezember zum ersten Male nach langer Zeit stürmischen Wetters Luftaufklärung und 
Minensuchen stattfinden konnte, wurden neue Minenfelder auf der Linie Terschelling - Hornsriff 
festgestellt. Unter diesen Umständen mußte eine geplante Flottenunternehmung wiederum 
aufgegeben werden, um zunächst mit allen Mitteln neue Auslaufwege durch die feindlichen Sperren 
zu schaffen. 


Dennoch ging am 22. Januar die VI. Flottille nach Flandern in See. In der kalten, sternenklaren 
Winternacht erstarrten die überkommenden Seen auf Decks, Geschütz- und Torpedorohren sofort zu 
Eis. Um 4 Uhr Vm. liefen vor der Maas-Mündung 3 bis 4 Kleine Kreuzer und mehrere Zerstörer auf 
die Flottille zu. Als sie auf 1000 m heran waren, wurden die Torpedos losgemacht, aber noch bevor 
ihre Wirkung festgestellt werden konnte, eröffnete der an Zahl und Kampfkraft weit überlegene 
Gegner das Feuer. Mit der zweiten Salve durchschlug eine 15-cm-Sprenggranate Schornstein, 
Kartenhaus und Back des Flottillenbootes "V 69", tötete den Flottillenchef, Korvettenkapitän Max 
Schulz, den Rudergänger und mehrere andere Leute auf der Kommandobrücke und am Geschütz 
auf der Back, schleuderte den Kommandanten, Kapitänleutnant Boehm, bewußtlos zur Seite und 
zerstörte mit der Kommandobrücke und den Befehlselementen auch die Ruderleitung. Führerlos lief 
das Boot mit äußerster Kraft und Hartsteuerbord-Ruder im Kreise, während rings die Granaten 
herniederprasselten. Ein englischer Zerstörer rammt das Boot, der hintere Schornstein wird 
umgeknickt und halb vom Deck losgerissen. Die Nebelapparate am Heck flammen auf und hüllen 
das Boot in graue Wolken, als gerade ein neuer Torpedo das Rohr verläßt. Dann gelingt es dem 
Kommandanten, das Boot, mit den Schrauben steuernd, auf nördlichen Kurs zu bringen, aber in 
diesem Augenblick folgt aus dem Dunkel heraus der zweite furchtbare Rammstoß. Ohne zu wissen, 
ob Feind oder Freund, hat "G 41" das Boot von neuem gerammt. Die Backbordseite wird 
aufgerissen, und schnell füllen sich drei Abteilungen mit Wasser. Die Gefechtspistole eines 
Torpedos detoniert, dieser rutscht aus dem zerschossenen Ausstoßrohr, und das Ruder klemmt zum 
zweiten Male. Dann entfernt sich der Gefechtslärm. 


"G 41", Kommandant Kapitänleutnant Carl, ist in Nacht und Gefechtsqualm verschwunden, um an 
die Flottille heranzuschließen. Hierbei gerät dieses Boot von neuem mit feindlichen Streitkräften 
zusammen; Treffer setzten das achtere Geschütz, ein Torpedoausstoßrohr und einen Torpedo außer 
Gefecht, Bereitschaftsmunition brennt, und Leute an Geschützen und Rohren fallen, tot und 
verwundet. Im Aufblitzen der Geschütze wird ein Zerstörer vor dem Bug gesichtet und gerammt. In 
Rauch und Dampf gehüllt, sackt er achteraus. Auf "G 41" läuft das Vorschiff voll Wasser und muß 
abgestützt werden; es ist bis zum Spill eingedrückt und der Bug weit nach Backbord verbogen. Mit 
langsamer Fahrt gelangt das Boot unverfolgt unter die holländische Küste, wird bei Hellwerden von 
den übrigen Booten der Flottille vor der Westerschelde aufgenommen und nach Zeebrügge 
eingebracht. Nur die Rotte "V 69" und "S 50" fehlen. 


"S 50", Kapitänleutnant Recke, hatte bei der Ruderhavarie des vor ihm fahrenden Flottillenbootes 
den Anschluß verloren und steuerte allein nach Schouwen-Bank-Feuerschiff. Schon glaubte es 
westlich von diesem die eigene Flottille wiedergefunden zu haben, als die gesichteten Fahrzeuge 
sich als englische Zerstörer erwiesen. Mit voller Fahrt heranlaufend, suchten diese das deutsche 
Boot, von seinen Geschützen auf kürzeste Entfernung mehrfach getroffen, zu rammen. Aber sie 
verfehlen das Ziel. Mit höchster Fahrt, dicht hinter dem Heck auf 50 m zum laufenden Gefecht 
aufdrehend, läuft der vorderste Zerstörer der achteren Rohrgruppe von "S 50" in die Visierlinie. Im 
richtigen Augenblick losgemacht, schnellen die Torpedos ins Wasser. Mit Klirren und Krachen reißt 
der Zerstörer mitten auseinander, und mastenhoch lodert eine hohe gelbe Flamme zum 
Winterhimmel empor, das Öl entzündet sich auf dem Wasser, und das Meer brennt. In tagheller 
Beleuchtung reckt sich das Vorschiff des Zerstörers hoch aus den Fluten und kentert. 


Von 10 Zerstörern umzingelt, mit heftigem Feuer überschüttet und im Gebrauch der Waffen durch 
überkommende schwere Seen und starke Eisbildung beeinträchtigt, gelang es "S 50" dennoch, 


durch geschickte Manöver weiteren Rammversuchen auszuweichen, mit Granaten und Torpedos 
den Durchbruch zu erzwingen und die weit überlegenen Gegner abzuschütteln. Dann lief es, von 
Zeebrügge abgedrängt, nach der Ems zurück. Es hatte nur einen Treffer erhalten, aber zahlreiche 
Splitter hatten Schornstein und Kommandobrücke durchsiebt. 


Inzwischen war auch "V 69" von neuem auf feindliche Kreuzer gestoßen. Diese eröffneten auf 1000 
m das Feuer und setzten den achteren Kommandostand mit der Rudermaschine und allen 
Kommandoelementen außer Gefecht. Der achtere Mast stürzte über Bord, die Überreste des 
vorderen gerieten in Brand; aber in Rauch und Qualm entzog sich das nur halb manövrierfähige 
Boot dennoch seinen Gegnern. Nicht mehr seefähig, lief es zur Behebung der schlimmsten Schäden 
in Ijmuiden, dem nächstgelegenen holländischen Hafen, ein. 


Weder hatten die Engländer ihre Übermacht in den einzelnen Gefechten auszunutzen verstanden, 
noch hatten sie das Einbringen der havarierten deutschen Boote nach Ijmuiden, Zeebrügge und der 
Ems zu verhindern gewußt, so sehr standen sie unter dem Eindruck ihrer eigenen Verluste. Der 
Herausforderung zu weiteren Kämpfen wichen sie aus; denn als in der folgenden Nacht, trotz Eis- 
und Minengefahr, die II. und VI. Flottille von Terschelling nach Nordwesten vorstießen, trafen sie 
dort ebensowenig feindliche Streitkräfte, als bei einer Wiederholung des Vorstoßes am 30. Januar in 
den Hoofden und unter der englischen Küste bei Lowestoft. 


3. Im Dienste des uneingeschränkten U-Bootshandelskrieges. 
Verstärkte Tätigkeit der Minensucher und Luftschiffer in der Deutschen Bucht. 


Mit dem Beginn des U-Bootskrieges am 1. Februar 1917 mußten auch auf deutscher Seite alle 
Mittel der Kriegführung fast ausschließlich in den Dienst der U-Bootswaffe gestellt werden. Immer 
neue Wege mußten von den Minensuchern durch das bis über die Linie Terschelling - Hornsriff 
hinaus immer stärker verseuchte Gebiet gebahnt werden, Linienschiffe und Schlachtkreuzer mußten 
dem Minensuch- und U-Bootsgeleitdienst in diesem, dem Bereich der eigenen Küstengeschütze 
vollständig entzogenen Gebiet ständig als Rückhalt dienen. Bald wurde das Randgebiet der 
Schauplatz fast täglicher Luftkämpfe. Luftschiffe bewarfen feindliche Seestreitkräfte an der 
Sperrgrenze mit Bomben, und Flieger und Torpedoboote jagten die feindlichen Flugzeuge nach 
Westen. Bald gehörten Kampfflugzeuge zum ständigen Schutz der Luftschiffe der Westsicherung. 
Dennoch ging "L 43" am 14. Juli durch einen Fliegerangriff verloren. Durch die Flieger machte der 
Feind auch die neuen Arbeitsstellen der Minensucher bald ausfindig. Schon am 17. Juni wurden 
daher westlich der deutschen Durchbruchsstelle neue Sperren festgestellt. Man mußte sich 
schließlich damit behelfen, die äußeren Sperren von den U-Booten untertauchen zu lassen und nur 
innerhalb derselben ein minenfreies Tauchbecken zu schaffen. Nächtliche Stichfahrten von 
Sperrbrechern, Minensuchern und Torpedobooten mit ausgebrachtem Gerät und ein ständiger 
Kampf um die minenfreien Wege durch Minenräumen und -werfen kennzeichnet die nächsten 
Monate. 


Bis zum Juli gingen 2 U-Boote und 3 Geleitboote durch Minentreffer verloren. 


Am 30. Juli 1916 erweiterte England das Sperrgebiet im Norden bis Hanstholm, im Süden bis 
Texel, wodurch die an der schmalsten Stelle des Minengürtels zu schaffende Durchbruchsstelle 
wieder um 20 bis 25 sm nach außen verlegt wurde. Immer weiter mußten die Geleitzüge von 
Torpedobooten, Minensuchern und Fischdampfern die U-Boote nach Norden und Westen begleiten. 


Am 1. September fiel dabei ein Geleitzug von 4 Fischdampfern, die mit den Booten "U 80" und "U 
C 55" bei Lyngvig nach Süden steuerten, 4 Kreuzern der "Arethusa"-Klasse und 15 Zerstörern zum 


Opfer. Die Dampfer liefen brennend auf den Strand, während die U-Boote wegen zu geringer 
Wassertiefe und Minengefahr nicht angreifen konnten. Auf dem Grunde liegend, entzogen sie sich 
dem Feind, während Flugzeuge ihn trotz heftigem Abwehrfeuer mit Bomben belegten. 


Auch die Gefahren für die Luftschiffe hatten ständig zugenommen. Am 26. Juli wurde "L 46" 
nördlich Terschelling von einem feindlichen Flugboot in 3000 m Höhe überraschend angegriffen 
und konnte sich, ebenso wie "L 44", nur unter heftigem Maschinengewehrfeuer erst in der 
schwindelnden Höhe von 5600 m dem Angreifer entziehen. 


Unter solchen und ähnlichen Kampfbedingungen stellten die ständigen Aufklärungsflüge an die 
Nerven der Luftschiffbesatzungen und die Geistesgegenwart ihrer Kommandanten erhebliche 
Anforderungen. Wegen der Fliegergefahr mußten sich die Luftschiffe ständig auf Höhen über 4000 
m halten, wobei Kälte und künstliche Sauerstoffatmung die körperliche und geistige Spannkraft 
erheblich herabsetzten. 


Bald begnügte sich der Feind nicht mehr mit dem Angriff auf die Luftschiffe, sondern überfiel auch 
die Minensuchverbände unmittelbar. Als am 16. August die V. Minensuchhalbflottille von 3 Kleinen 
Kreuzern und 8 Zerstörern angegriffen wurde, mußte sie zwar ihr Minensuchgerät im Stich lassen, 
ging dann aber, vom Feind in der diesigen Luft anscheinend für ein Geschwader gehalten, zum 
Angriff über, worauf sich dieser in größter Eile nach Westen zurückzog, ehe stärkere deutsche 
Streitkräfte eingreifen konnten. 


Torpedoboots-, Luftschiffs- und Kreuzeroffensive. 


Unter Anspannung aller Kräfte im "Stellungskrieg" trat die Offensivtätigkeit der Hochseestreitkräfte 
in den Hintergrund. Erst während der Neumondperiode im März 1917 konnten wenigstens die III. 
und VI. und die besonders aufgestellte Flandernflottille eine regere Tätigkeit gegen den immer 
zunehmenden Geleitzugverkehr zwischen Holland und England und gegen die Bewachung des 
Kanalausganges unternehmen, um den U-Booten das Eindringen in denselben zu erleichtern. Aus 
der großen Zahl dieser Unternehmungen sei die Beschießung von Dover und Calais und der ihr 
folgende Kampf in der Nacht zum 22. April besonders hervorgehoben. Zwei Gruppen von je 6 
deutschen Booten unter den Korvettenkapitänen Gautier und Albrecht sowie 3 Boote unter 
Kapitänleutnant Zander gingen hierzu von Zeebrügge in See. 


Kurz nach Mitternacht wurde die Kanalsperre passiert. Eine Stunde später stand die Gruppe Gautier 
vor der abgeblendeten Küste von Dover, die Gruppe Albrecht vor Calais. Die beiden befestigten 
Häfen wurden völlig überraschend mit etwa 350 10,5-cm-Granaten beschossen. Als sich wider 
Erwarten auch während des langsamen Zurückdampfens zur Kanalsperre kein Feind zeigte, ließ 
Korvettenkapitän Gautier kehrtmachen und auf die Downs zuhalten, in der Absicht, etwa dort 
auslaufende Seestreitkräfte anzugreifen. Bei dem South Goodwin-Feuerschiff kommen 
abgeblendete feindliche Schiffe in Sicht, und bald befindet sich die Führerbootsgruppe "V 71", "V 
73" und "V 81" im Passiergefecht mit feindlichen Zerstörern und einem bedeutend größeren und 
stärker bewaffneten Führerschiff. Letzteres wird anscheinend von einem Torpedo von "V 81" 
getroffen, denn nach einer starken Explosion glaubt man es über das Heck wegsinken zu sehen. Ein 
Zerstörer sucht gleichzeitig die deutschen Boote zu rammen und durchbricht die Linie, wobei ihm 
Bordwand und Kommandobrücke zusammengeschossen werden, während das Achterschiff in 
Brand gerät. Als die deutsche Führerbootsgruppe zum laufenden Gefecht aufdreht, kommt der Feind 
in der dunklen Nacht aus Sicht. Inzwischen war die hintere Gruppe, "S 53", "G 85" und "G 42", in 
einen heftigen Kampf mit zwei doppelt so großen Flottillenführerschiffen geraten. "Swift", das 
vordere von diesen, versucht "S 53" zu rammen. Dieses weicht aber dem Rammstoß durch 
sofortiges Angehen der Maschinen auf dreimal äußerste Kraft noch rechtzeitig aus. Vom 


Artilleriefeuer geblendet und von mehreren Granaten getroffen, läuft "Swift" 20 m hinter dem Heck 
von "S 53" durch die Linie. Hierbei feuert er einen Torpedo auf "G 85". Gleichzeitig rammt 
"Broke", das zweite englische Führerschiff, "G 42", das letzte Boot der Gruppe. Krachend bohrt 
sich der starke Steven in die Flanke des deutschen Bootes, während die Geschütze des Engländers 
mit gesenkter Mündung buchstäblich Granaten in das unglückliche Schiff hineinpumpen. Am Bug 
aufenternd, stürzt sich ein Teil der deutschen Mannschaft an Deck des "Broke", wo es zu wildem 
Handgemenge kommt, aber die Deutschen erliegen der Übermacht. "G 42" sinkt buchstäblich unter 
dem Steven des "Broke". Dieser wendet sich, mittschiffs und auf der Brücke brennend und durch 
eine Kesselexplosion in seiner Geschwindigkeit stark herabgesetzt, "G 85" zu, das trotz dem 
erhaltenen Torpedotreffer seinen Gegner mit heftigem Artilleriefeuer empfängt. Selbst ein zweiter 
und dritter Torpedo, den "Broke" mit Erfolg abschießt, vermag den Widerstand des deutschen 
Bootes nicht zu brechen. "Broke" wird mit 7 Treffern von dem Zerstörer "Mentor" nach Dover 
eingeschleppt. 23 Mann waren tot und 33 verwundet. 


Inzwischen hatte "Swift" die Verfolgung von "S 53" aufgenommen, erhielt aber von diesem einen 
so schweren Treffer im Vorschiff, daß das hereinbrechende Wasser zum Stoppen zwang. Weiter 
hinzukommenden Zerstörern entzieht sich "S 53" in heftigem Artilleriefeuer durch scharfe 
Kursänderungen. Als sich die Verfolger ins Kielwasser setzen, dreht es mit hoher Fahrt zum 
Torpedoangriff auf Gegenkurs. Die Drohung genügt, die Gegner laufen mit höchster Fahrt ab. "S 
53" findet den Anschluß an die vordere Gruppe und kehrt mit dieser in den Hafen zurück. 


Bereits in der Nacht zum 27. April standen die deutschen Flottillen wieder an der feindlichen Küste. 
Ramsgate an der Themsemündung wurde mit 360 Granaten beschossen, ohne daß sich 
Handelsverkehr oder Bewachungsfahrzeuge zeigten. Auch in der Nacht zum 30. April blieb die 
Suche nach solchen erfolglos. Erst bei einem Vorstoß gegen den Geleitzugverkehr zwischen 
Holland und England am 3. Mai kam es bei Noord Hinder-Feuerschiff zu einem zweiten 
Zusammenstoß. Die deutschen Boote wurden durch drei der neuesten englischen Kleinen Kreuzer 
und 4 Zerstörer gejagt; aber kaum blieben die Kreuzer zurück, als sie ihrerseits zum Angriff gegen 
die Zerstörer vorgingen und diese verjagten, noch ehe eine zweite englische Flottille von 12 Booten 
herankam. Die Hauptaufgabe der Flottillen blieb, oft im feindlichen Feuer durchgeführt, das 
Wegräumen der Sperrnetze und Minen vor Zeebrügge, um den U-Booten freie Bahn zu schaffen 
und zu erhalten. Verluste und Beschädigungen durch Minen und Fliegerbomben blieben nicht aus; 
ein Boot wurde durch Torpedoschüsse zweier englischer Motorboote vernichtet. Demgegenüber 
hatte die englische Dover-Flottille bereits in der Zeit von 1915 bis 1917 die Hälfte ihres Bestandes 
verloren. 


Ebenso rege wie die deutschen Flottillen schritten die Luftschiffe in allen Neumondperioden zum 
Angriff. In der Nacht zum 27. März standen von 5 Luftschiffen, die nach England geflogen waren, 
2 über London, und Ende Mai waren wieder 6 Luftschiffe über England. Von diesen belegte "L 43" 
die Dockanlagen zu beiden Seiten der Themse mit 1850 kg Munition. Auf dem Rückmarsch 
erwarteten feindliche Flieger, auf dem Wasser liegend, die Luftschiffe bei Terschelling und gingen 
bei ihrem Herannahen sofort zum Angriff vor, wurden aber mit Erfolg abgeschlagen. Bei dem 
nächsten Angriff von 4 Luftschiffen am 16. Juni hatte man auch für diesen Fall Vorkehrungen 
getroffen. Von Hellwerden ab hielten sich deutsche Kampfflugzeuge bei Terschelling zur Aufnahme 
bereit und verjagten zwei feindliche Großflugzeuge, bevor die Luftschiffe herankamen. Immer 
mehr wurde das Flugzeug die Hauptgefahr für das Luftschiff. Noch im Angriff wurde "L 48" vor 
Yarmouth durch einen Flieger abgeschossen, während "L 42" erst, nachdem es Dover äußerst 
wirksam mit Bomben belegt hatte, einem ähnlichen Angriff nur durch Überhöhung auf 5000 m 
entging. London war diesmal mehr durch Gewitter als durch seine Luftabwehr geschützt worden. 
Der nächste Angriff von 8 Luftschiffen im August erfolgte unter besonders schwierigen 
Verhältnissen. Schnee und Eis belasteten die Schiffe erheblich. In den oberen Luftschichten trafen 
sie bei 18° Kälte, bei der die Kompasse einzufrieren begannen, heftige Westwinde. "L 46" wurde 


über England abgeschossen. Bei dem Rückmarsch wurden die Schiffe von feindlichen 
Seestreitkräften stark beschossen, dann aber durch die Kampfstaffeln, durch "L 49" und die auf 
allen Auslaufwegen verteilten Minensucher und Kleinen Kreuzer aufgenommen. 


Glücklicher verlief der Septemberangriff. Von 11 Luftschiffen fanden 9 gute Angriffsziele, und alle 
kehrten trotz heftiger Beschießung mit Brandmunition und trotz der Verfolgung durch Kreuzer 
unbeschädigt zurück. Ein besonderer Unstern schwebte dagegen über dem Angriff vom 19. 
Oktober. Zwar wurden London, Manchester und andere Städte mit Erfolg mit Bomben belegt, aber 
von 11 Luftschiffen gingen 5 infolge außergewöhnlicher atmosphärischer Störungen verloren. 
Nordwind von unberechenbarer Stärke packte über England die Schiffe und trieb sie mit 
unglaublicher Geschwindigkeit über den Englischen Kanal nach Frankreich. "L 44" wurde in der 
Nähe von Luneville durch Flakgeschütze in 4000 m Höhe in Brand geschossen. "L 45" trieb von 
London über Hastings und den Kanal in das Kampfgebiet und dann durch das Rhöne-Tal nach 
Süden. Zwischen Grenoble und Toulon schritt das Schiff zur Notlandung und wurde von seiner 
Besatzung verbrannt, während "L 49" nicht weit davon infolge der schweren Erschöpfung seiner 
Mannschaft fast unbeschädigt in Feindeshand fiel. "L 50" trieb in den Golf von Lyon und ging dort 
verloren, jedoch wurde der größere Teil der Besatzung gerettet. Ein weiteres Luftschiff strandete in 
Westfalen. 


In derselben Neumondperiode war auch ein Vorstoß der Torpedobootsflottillen unter Mitwirkung 
der ganzen Flotte gegen feindliche Streitkräfte an der englischen Ostküste und im Skagerrak und 
Kattegat beabsichtigt; jedoch mußte infolge der Entsendung des größeren Teiles der Geschwader 
nach der Ostsee zum gemeinsamen Vorgehen mit der Armee gegen die baltischen Inseln Dagö und 
Ösel davon abgesehen werden. Die in der Nordsee zurückbleibenden Streitkräfte mußten sich 
darauf beschränken, den Fortgang des U-Bootskrieges sicherzustellen und eine Störung der 
Unternehmungen durch englische Angriffe in der Nordsee oder im Kattegat zu verhindern. 


Um aber wenigstens einen Teil der geplanten Angriffsunternehmung in der Nordsee durchzuführen, 
wurden am 16. Oktober die Kleinen Kreuzer "Brummer" und "Bremse" unter den Kommandanten, 
Fregattenkapitän Leonhardi und Westerkamp, von der jütischen Küste nach Norden vorgeschickt, 
um den Handelsschiffsverkehr auf der Linie Bergen - Lerwik anzugreifen. Noch vor Beginn der 
Morgendämmerung trafen sie dort genau in Richtung des Vormarsches auf einen von 2 Zerstörern 
und 2 bewaffneten Fischdampfern gesicherten Geleitzug kleiner und mittelgroßer Frachtdampfer. In 
dem Glauben, englische Schiffe vor sich zu haben, gab "Mary Rose", der vordere Zerstörer, ein 
Scheinwerfersignal an "Brummer" ab, und erst die einschlagenden Granaten belehrten ihn eines 
besseren. Nach der zweiten Salve blieb er, in Dampf gehüllt, bewegungslos liegen und sank nach 
weiteren Treffern. Inzwischen hatte ein Teil der Handelsdampfer gestoppt und Boote ausgesetzt, die 
beiden letzten suchten nach Osten zu entkommen. Sie wurden bis auf drei durch Granatfeuer von 
"Brummer" und "Bremse" versenkt.” 


Während dieser Zeit war der am Ende der Formation fahrende Zerstörer "Strongbow" aus Sicht 
gekommen, näherte sich aber bald wieder dem Kampfplatz. Nach längerem Gefecht wurde er durch 
Treffer in die Heizölzellen in Brand geschossen und schließlich durch zwei Vollsalven auf 400 m 
ebenfalls versenkt. Ein Versuch, die außerordentlich tapfere Mannschaft dieses Zerstörers zu retten, 
mußte aufgegeben werden, da ein Unterseeboot gemeldet wurde. Unter diesen Umständen verbot 
sich ein längeres Stoppen der nicht durch Torpedobobote gesicherten Kreuzer von selbst. Sämtliche 
Offiziere und Mannschaften der beiden Zerstörer fanden daher ihren Untergang; dagegen wurden 
die der Handelsfahrzeuge bald darauf von herannahenden englischen Wachschiffen aufgenommen. 
Wie sich später herausstellte, war das gesichtete U-Boot kein englisches, sondern ein deutsches 
gewesen, und zwar "U B 66", das auf der Ausreise nach dem Mittelmeer begriffen, das Gefecht 
zufällig beobachtet hatte. 


Den Tag über liefen die deutschen Kreuzer weiter nach Nordost, um der Verfolgung von Scapa 
Flow oder dem Skagerrak her auszuweichen. Nach Beobachtung des feindlichen Funkverkehrs 
erreichte jedoch die Nachricht von der Vernichtung des Geleitzuges die britische Flottenleitung erst 
am Nachmittag. In der folgenden Nacht brachen "Brummer" und "Bremse" nach Süden durch und 
standen am nächsten Morgen bei Lyngvik. Bei Hornsriff wurden sie von S. M. S. "Regensburg", 
ihrem Flaggschiff, und der 14. Torpedobootshalbflottille aufgenommen. 


Durch alle offiziellen Versuche, das Vorgehen von "Brummer" und "Bremse" als 
völkerrechtswidrig zu brandmarken, ließ sich die englische öffentliche Meinung nicht darüber 
täuschen, daß das Prestige der britischen Flotte durch die Initiative deutscher Seestreitkräfte wieder 
eine empfindliche Niederlage erlitten hatte. "Von 100 Sachverständigen", so schrieb das Journal of 
Commerce vom 25. Oktober, "würden 99 gesagt haben, daß es unmöglich sei, Geleitzüge in unseren 
Gewässern bei den Shetland-Inseln anzugreifen und unbehelligt wieder davonzufahren." 


Der Stellungskrieg vor der Deutschen Bucht. 


Die Times vom 1. November sprach offen von der Untüchtigkeit der "Großen Flotte" und ihrer 
großen Abneigung, Gefahren ins Auge zu sehen, und selbst die Daily Mail vom 25. Oktober äußerte 
in ihrem lebhaften Unwillen über die jüngste Schlappe, daß schon die Skagerrakschlacht zum 
Gegenstand einer kriegsgerichtlichen Untersuchung hätte gemacht werden müssen. Mit den Worten: 
"Eine schweigende Flotte kann sich auch zu schweigsam verhalten", übte die Westminster Gazette 
eine empfindliche Kritik an der vielumstrittenen Strategie der "fleet in being", einer Flotte, die sich 
damit begnüge, nur durch ihr Vorhandensein zu wirken. Selbst die Entblößung der Deutschen Bucht 
von den kampfkräftigsten Geschwadern während der Ostseeunternehmung gegen Dagö und Ösel 
hatte sie nicht aus ihrer Zurückhaltung herauslocken können. Auch für die Zukunft schien bei der 
starken Minenverseuchung der Deutschen Bucht kaum mehr mit einem englischen Angriff zu 
rechnen zu sein. Schon im Beginn des Monats hatten sich bei dem Untertauchen der äußeren 
englischen Sperren zum ersten Male U-Bootsverluste ereignet - ein deutlicher Beweis, daß selbst 
auf größerer Wassertiefe neue Gefahren in Gestalt von tiefstehenden Minen und Netzen den U- 
Booten drohten. Das Randgebiet durfte daher nur noch über Wasser passiert werden. Damit aber die 
Ein- und Austrittspunkte an der Sperrgebietsgrenze von den dort lauernden feindlichen Über- und 
Unterwasserstreitkräften möglichst lange verborgen blieben, mußte die Durchfahrt bei Nacht 
erfolgen. In besonderen Stichfahrten mußten die Minensuchverbände neue Auslaufrichtungen 
erkunden. 


Nach wiederholten Unternehmungen dieser Art sollte am 17. November, etwa von dem Mittelpunkt 
der Linie Hornsriff - Terschelling ausgehend, eine solche Stichfahrt in nördlicher Richtung 
stattfinden. Hierzu gingen die VI. Minensuchflottille, die 2. und 6. Hilfsminensuchhalbflottille, die 
12. und 14. Torpedobootshalbflottille, die 4. Sperrbrechergruppe und die Kreuzer der II. 
Aufklärungsgruppe unter Führung von Kontreadmiral v. Reuter in See. Die Linienschiffe "Kaiser" 
und "Kaiserin" bildeten westlich von Helgoland den Rückhalt. Luftschiffe konnten wegen der 
Wetterlage nicht aufklären, und auch die zum Einsetzen auf den Kreuzern bestimmten Flugzeuge 
hatten diese wegen unsichtigen Wetters nicht rechtzeitig erreicht. Es wehte leichter Nordnordwest 
bei mäßig bewegter See, als die Minensuchverbände gegen 8 Uhr Vm. die Geräte ausbrachten, 
während der Führer mit S. M. S. "Königsberg" zwei noch fehlende Halbflottillen heranholte. In 
diesem Augenblick schlugen von Nordwesten her plötzlich Granaten schweren und mittleren 
Kalibers ein, ohne daß am diesigen Horizont Schiffe zu erkennen waren. Sofort stießen die Kleinen 
Kreuzer "Nürnberg", "Pillau" und "Frankfurt" unter Führung des ältesten Kommandanten, Kapitäns 
zur See Hildebrand, vor, um die Minensuchverbände zu decken, während die Torpedoboote, nach 
Westen und Nordwesten ausholend, eine Nebelwand zwischen den Feind und die Minensucher 
legten. Diese schlippten ihr Gerät und dampften unter Entwicklung von Nebel nach Osten. Der 


Feind folgte den wertvolleren Kreuzern, sich wegen der Minengefahr nach Möglichkeit innerhalb 
des von den deutschen Schiffen befahrenen Streifens haltend. Soweit im Dunst erkennbar, wurde 
die Verfolgung von mindestens 4 Schlachtkreuzern der "Courageous"-Klasse sowie 6 bis 8 Kleinen 
Kreuzern, darunter solchen der "Concord"-Klasse und etwa 18 Zerstörern aufgenommen. In dem 
nun einsetzenden heftigen Artilleriekampf erzielten die deutschen Kreuzer und Torpedoboote sehr 
bald Treffer. Nach starken, deutlich sichtbaren Explosionen drehte ein feindlicher Schlachtkreuzer 
und ein Zerstörer ab. Um 10° Uhr kamen die Linienschiffe "Kaiser" und "Kaiserin" in Sicht und 
eröffneten beide ein lebhaftes Feuer gegen die Kleinen Kreuzer der "Concord"-Klasse. Nach einem 
Treffer auf ihrem Spitzenschiff drehten die Engländer ab; aber eine der letzten 38-cm-Granaten der 
britischen Schlachtkreuzer schlug auf der "Königsberg" ein und erzeugte dort einen schweren 
Bunkerbrand. Dann hörte das Feuer wie mit einem Schlage auf, das Gefecht war beendet. Der Feind 
lief mit höchster Fahrt nach Nordwest ab und konnte trotz sofortiger Verfolgung durch den auf 
"Pillau" übergestiegenen Führer der II. Aufklärungsgruppe und die inzwischen durch "Hindenburg" 
und "Moltke" verstärkten Linienschiffe und die II. Torpedobootsflottille nicht mehr eingeholt 
werden. Nur Flugzeuge blieben am Feind und bewarfen ihn mit Bomben; dann kam er in dem 
immer unsichtiger werdenden Wetter völlig aus Sicht. Die in der Nacht vorstoßende 7. 
Torpedobootshalbflottille fand daher ebensowenig Angriffsziele wie zwei sofort eingesetzte U- 
Boote. Flugzeugbeobachtungen und andere Meldungen ließen aber keinen Zweifel, daß der 
englische Vorstoß durch mindestens ein Linienschiffsgeschwader gedeckt worden war. 


Auf den feindlichen Panzerkreuzern hatte man 5, auf den Kleinen Kreuzern und Zerstörern 13 
Treffer einwandfrei beobachtet, dagegen waren die deutschen Kreuzer nur dreimal von Granaten 
schweren und dreimal von solchen mittleren Kalibers getroffen worden. Durch keinen der Treffer 
hatte die Gefechtsfähigkeit auch nur eines der Schiffe gelitten. Die einzige Schiffseinheit, die 
verloren ging, war der Vorpostendampfer "Kehdingen", der als Markschiff den Ausgangspunkt der 
Stichfahrt bezeichnet hatte. 


Die energische Zurückweisung des Überfalls nahm dem Gegner die Lust zu einer Wiederholung; 
um so mehr blieb er bemüht, mit einem gewaltigen Aufwand von Material die vollständige 
Absperrung der Deutschen Bucht mit Minen nach Möglichkeit zur Tatsache zu machen. Nachdem 
bis zum Januar 1918 nur 1 U-Boot und 2 Minensuchboote durch Minentreffer verlorengegangen 
waren, ereignete sich am 19. Januar in der äußeren Sperrzone der erste jener tragischen Vorfälle, 
wie sie für den weiteren Verlauf des mit immer größerer Erbitterung geführten Minenkrieges 
bezeichnend werden sollten: Beim Hereinbringen von "U B 78" stößt ein Vorpostenboot 50 sm 
nordwestlich von Helgoland auf Minen und sinkt. Das U-Boot ankert mit dem Geleit und wird 
durch Torpedoboote und Werftdampfer aus seiner Lage befreit. Unglücklicherweise aber wird 
infolge der Schwierigkeiten der Standortsbestimmung eine zu weit nördliche Lage der Sperre 
gemeldet. Infolgedessen trifft ein auslaufender Geleitzug von 3 Sperrbrechern auf dasselbe 
Minenfeld. "U B 22" und das Torpedoboot "S 16" sinken, die Sperrbrecher ankern. Bei Hellwerden 
treffen 3 Minensuchhalbflottillen, gedeckt durch Vorpostenkreuzer und Linienschiffe, an der 
Unfallstelle ein. Bei dem Vordringen gegen die zu Anker liegenden Schiffe laufen auch die 
Minensuchboote "A 73" und "A 77" auf Minen. Von ihrer Besatzung werden nur ein Offizier und 
zehn Mann gerettet, während ein Rettungsfloß mit sechs Mann über die Sperre treibt und nicht mehr 
erreicht werden kann. In gefahrvoller Arbeit gelingt es schließlich, die Sperrbrecher zu befreien. Als 
das Floß nach langem Suchen am 22. Januar gefunden wird, ist es leer. Dagegen landen in der 
Nacht zum 4. Januar nach viertägiger Fahrt bei Winterkälte im offenen Boot 16 Mann von "A 77" in 
völliger Erschöpfung an der dänischen Küste. 


Aufgefangene Funksprüche ließen Anfang Februar einen neuen englischen Überfall erwarten; daher 
wurden Kreuzer und Minenschiffe näher als sonst an die Minensuchverbände herangeschoben. 

Hierbei geriet der Kleine Kreuzer "Stralsund" auf eine Mine, welche unmittelbar unter der vorderen 
Munitionskammer explodierte. Die Wirkung hätte für das Schiff vernichtend sein müssen, wenn die 


Munition mit aufgeflogen wäre. Dies geschah jedoch nicht; ein neuer glänzender Beweis für die 
Sicherheit derselben. Das Schiff wurde eingeschleppt und war in nicht allzulanger Zeit wieder 
kriegsbereit. 


An demselben Abend stieß der Geleitzug für "U 104" und "U B 75" ebenfalls auf eine Sperre. 7 
Vorpostenboote sinken nacheinander in der Nacht und am folgenden Tage, ehe es gelingt, den Rest 
des Geleitzuges aus der mörderischen Sperre zu befreien. 


Bis Ende März gingen insbesondere auf den von englischen U-Booten gelegten Minensperren nicht 
weniger als 8 Minensuchboote und mehrere U-Boote verloren. Am 27. März aber ereignete sich 
wieder ein größerer Unfall. Für ein auslaufendes Geleit waren zwei äußere Stellungen durch 
Vorpostenboote besetzt, die als Feuerschiffe dienen sollten; jedoch wurden im Morgengrauen drei 
durch feindliche Streitkräfte vernichtet. Schlimmer war, daß der Feind dabei den neuen Weg 
entdeckt und sofort mit Minen verseucht hatte. Als die 14. Torpedobootshalbflottille am 30. März 
von einer Kontrollfahrt zurückkehrte, lief sie um 4 Uhr Vm. 60 sm nordwestlich Helgolands in ein 
dichtes, flachstehendes Minenfeld. Zwischen 4 und 7 Uhr Vm. stießen "G 87", "G 94" und "G 93" 
nacheinander auf Minen und sanken, während "G 92" mit der 2. Geleithalbflottille sich zu Anker 
halten und den größten Teil der Besatzung der sinkenden Boote retten konnte; 66 Mann aber, 
darunter 4 Offiziere, fanden den Tod. Die Rettungsaktion durch die 1. Minensuchhalbflottille, 6. 
Minenräumdivision, 2 Pumpendampfer, die "Emden" mit 2 Flottillen, die IV. Aufklärungsgruppe, 
"Moltke", "Hindenburg" und die I. Linienschiffsdivision wurde durch dichten Nebel verzögert; erst 
gegen Abend konnten sich die am weitesten vorgeschobenen Streitkräfte durch die Sperren 
hindurcharbeiten und den Rest des Geleitzuges aus seiner gefährlichen Lage befreien. 


Die ständige Anwesenheit feindlicher Streitkräfte an der Sperrgrenze zwang die U-Boote in der 
Folge, dieses Gebiet, das wegen tiefstehender Minen und Netze nicht getaucht durchlaufen werden 
konnte, nur noch bei Nacht zu passieren und gegebenenfalls die Dunkelheit, auf dem Grunde 
liegend, abzuwarten. 


Am 7. April begannen die Minensuchflottillen mitten durch alte, schon bekannte Sperren einen 
neuen Weg nach Norden zu bahnen. Am 15. April war er nach der Räumung von Hunderten von 
Minen bereits in einer Breite von 4 sm befahrbar. Eine neue Ausfallpforte, auch für 
Linienschiffsgeschwader ausreichend, war hiermit geschaffen. Nach Westen zu war der neue Weg 
durch Gegensperren gesichert worden, eine Aufgabe, welche die Kreuzer "Bremse" und "Arcona" 
trotz Nebel und Minengefahr inzwischen hervorragend gelöst hatten. 


Dagegen blieben alle Versuche, etwa 20 bis 50 sm nördlich Terschelling nach Westen vorzudringen, 
weiter verlustreich. Als die 8. Minensuchhalbflottille dort am 19. April 4 Torpedoboote der II. 
Flottille zur Fahrt nach Flandern herausbringen wollte, stieß sie bereits 20 sm nordwestlich 
Terschelling auf flachstehende und anscheinend miteinander verbundene, also besonders 
gefährliche Minen. "M 46" erhielt mehrere schwere Minentreffer. Auch "M 95" und "M 39" sanken, 
als sie zur Rettung herbeieilten. Die anderen Boote ankerten und retteten 60 Mann, aber 100, 
darunter der Chef der Minensuchhalbflottille, wurden vermißt. Während sich am nächsten Tage die 
Boote der 6. Minensuchhalbflottille und Motorboote der 6. Minenräumdivision, gedeckt durch die 
IV. Aufklärungshalbflottille und den I. Führer der Torpedoboote, mit der 1. und 2. 
Torpedobootshalbflottille mühsam an die in der Sperre liegenden Fahrzeuge heranarbeiten, 
erscheint gegen Mittag ein feindlichen Flugzeug, das, von den Booten der III. Flottille heftig 
beschossen, bald abdreht. Ihm folgt um 6° Uhr Nm. aus südwestlicher Richtung der Angriff von 4 
Zerstörern unter Führung eines Kleinen Kreuzers. Glücklicherweise waren die Motorboote zu dieser 
Zeit gerade durch die Sperre bis zu den Booten vorgedrungen. Der Flottillenchef, Korvettenkapitän 
Gautier, läßt Anker aufgehen, setzt sich mit den Torpedobooten zwischen die Minensuchverbände 
und den Feind und erzielt in einstündigem Gefecht mehrere Treffer, während die IV. 


Aufklärungsgruppe, "Emden" und die anderen Flottillen auf dem schmalen Weg zwischen den 
Sperren unter Volldampf heranlaufen. Aber noch ehe sie Feuer eröffnen, dreht der Feind ab. Eine 
Verfolgung über die Sperre hinweg ist nicht möglich. Das Vorpostengeschwader der Linienschiffe, 
bereits in Scheinwerferreichweite, findet keine Gelegenheit mehr zum Eingreifen. 


Die Tätigkeit der Torpedobootsflottillen vom November 1917 bis März 1918. 


Trotz dieser immer wirksameren Minenblockade der Deutschen Bucht hat es von November 1917 
bis März 1918 keineswegs an kleineren Vorstößen von Teilen der Hochseeflotte, besonders in den 
Dunkelperioden, gefehlt. So waren in der Nacht zum 13. November 1917 die IX. Flottille und 
Boote der VI. in die Hoofden, die II. bis zur westlichen Dogger-Bank vorgestoßen, während 
Feuerschiffe, Bergungsdampfer und Vorpostenstreitkräfte auf den Auslaufwegen verteilt, ihre 
Rückkehr erwarteten. Am 16. November stießen 4 Boote der IX. Flottille gegen den 
Geleitzugverkehr Holland - England vor, am 22. November liefen 5 Torpedoboote von der 
Deutschen Bucht nach Flandern; aber alle diese Unternehmungen hatten zu keinem nennenswerten 
Ergebnis geführt. Ein für den 28. November geplanter Überfall des Geleitzugverkehrs zwischen 
England und Holland durch die IV. Aufklärungsgruppe und Boote der II. Flottille mußte wegen 
schlechten Wetters unterwegs abgebrochen werden. Dagegen waren die Vorstöße während der 
Neumondperiode des Dezember mehr vom Glück begünstigt. Am 11. Dezember stießen 4 Boote der 
I. Flottille, "G 101", "103", "104" und "V 100" unter Kapitänleutnant Kolbe, in Wiederholung des 
"Brummer"- und "Bremse"-Unternehmens, gegen die Linie Shetland - Norwegen vor, 4 andere 
Boote, "B 97", "109", "110", "112", unter Korvettenkapitän Heinecke, gegen die englische Küste 
zwischen Blyth und Longstone. Die letztere Gruppe versenkte unmittelbar vor der Tynemündung 
zwei Handelsdampfer und vernichteten nach kurzem Gefecht mit einer größeren Zahl bewaffneter 
Fischdampfer zwei derselben, während die Gruppe Kolbe einen ganzen Geleitzug von 6 Dampfern 
mit dem Zerstörer "Pelion" und 4 Fischdampfern zur Strecke brachte. Nur dem Zerstörer "Pelion" 
gelang es trotz schwerer Beschädigungen zu entkommen. Auf deutscher Seite fiel nur ein Mann, 
einer wurde schwer verwundet. Die Verluste wären schwerer gewesen, wenn ein englischer 
Torpedo, der "V 102" traf, detoniert wäre. Mit 47 Kriegs- und 22 Zivilgefangenen kehrte die 
Gruppe Kolbe um Skagen durch die Ostsee zurück. Mit Recht konnte die II. Flottille stolz sein auf 
diese Leistung. 


Am 17. Dezember gingen 8 Torpedoboote nach Flandern, während ein Vorstoß der IX. Flottille 
nach der Dogger-Bank wegen schlechten Wetters abgebrochen wurde. 


Infolge dieser Tätigkeit der deutschen Seestreitkräfte hörte man in England um die Jahreswende 
vielfach die Ansicht, daß die englische Flotte unter allen Umständen die hinter den Minensperren 
liegende deutsche aufsuchen und vernichten müsse, um des U-Bootkrieges Herr zu werden. "Was 
nützen alle Siege zu Lande," rief man aus, "wenn die deutsche Flotte unversehrt bleibt!" 


Auf diese erregten Stimmen der Öffentlichen Meinung fand die Morning Post vom 31. Dezember 
nur folgende resignierte Antwort: 


"Trotz der Verminderung der Blockadewirkung durch den deutschen Sieg über Rußland 
wird in Fachkreisen ein Vorgehen der englischen Flotte gegen die Deutsche Bucht selbst 
nach der Verstärkung durch amerikanische Linienschiffe als zu gefährlich angesehen." 


Das Jahr 1918 eröffnete die III. und die Z-Flottille Mitte Januar mit einem Vorstoß von der 
flandrischen Küste gegen den Handelsverkehr nördlich der Themsemündung. Da aber keinerlei 
Schiffe angetroffen wurden, beschossen die deutschen Torpedoboote Lowestost, um wenigstens 
Seestreitkräfte herauszulocken, aber vergebens. Auf dem Rückweg kam "V 67" auf eine Mine und 


mußte eingeschleppt werden. Ein fast gleichzeitig angesetzter Vorstoß der II. Flottille von der 
Deutschen Bucht aus wurde in dichtem Nebel abgebrochen. 


Dagegen war ihr Mitte Februar ein besonders schöner Erfolg beschieden. Nach einem durch Nebel 
vereitelten Anlauf am 13. Februar gelangte die Flottille unter ihrem Chef, Korvettenkapitän 
Heinecke, am 14. ohne Schwierigkeiten aus der Deutschen Bucht in die Hoofden, um, ohne erst 
Zeebrügge anzulaufen, sofort gegen die englischen Streitkräfte zwischen Dover und Calais 
vorzugehen. Die Überraschung gelang völlig. Bald nach Mitternacht passierte die Gruppe Heinecke 
mit dem Flottillenboot "B 97" und der 4. Halbflottille, "V 100", "B 109" und "B 110", die alte, 
unbeleuchtete Kanalsperre. Eine halbe Stunde später befand sie sich vor der neuen, von den 
deutschen U-Booten besonders gefürchteten Lichtsperre. Sie bestand aus quer über die Doverstraße 
verankerten Fahrzeugen, die teils mit Scheinwerfern, teils mit Magnesium-Leuchtkörpern das 
Fahrwasser absuchten. Schon auf mehrere Meilen war diese Beleuchtung zu erkennen. Zahlreiche 
bewaffnete Fischdampfer, Motorboote und U-Bootsjäger kreuzten in der Nähe der Sperre, um bei 
Auftauchen eines deutschen U-Bootes alsbald zum Angriff vorzugehen. 


Sofort entschloß sich Korvettenkapitän Heinecke, die vor ihm liegende Sperre aufzuräumen. 
Unbemerkt kamen seine Torpedoboote gegen ein in der Mitte der Sperre liegendes großes Fahrzeug 
mit besonders hellen Scheinwerfern heran und setzten es auf 300 m durch Artilleriefeuer in Brand. 
Dann ließ ein Torpedo von "B 97" aus dem Qualm und Rauch des brennenden Fahrzeuges eine 
hohe Detonationssäule hervorschießen. Es sank. Noch ehe sich die anderen Fahrzeuge von ihrer 
Überraschung erholt und überhaupt die Geschütze besetzt hatten, liefen die Boote an der Sperre 
entlang und zerschmetterten nacheinander ein Motorboot, das anzugreifen suchte, einen U- 
Bootsjäger, einen Fischdampfer und andere Schiffe mit Vollsalven. 


Bald erleuchten brennende und explodierende Mengen von Magnesium taghell den Kampfplatz. 
Gegen 2°° Uhr Vm. sind ein Torpedoboot, 13 Bewachungs- und Jagdfahrzeuge und 2 Motorboote 
auf 100 bis 200 m Entfernung durch Artilleriefeuer vernichtet. Alle Scheinwerfer in der Sperre 
erlöschen, in der Ferne steigen weiße Sterne auf. Sirenen heulen, während von Süden 
Geschützdonner herüberdringt. Dort war die 3. Halbflottille unter Kapitänleutnant Kolbe von Calais 
aus nach überraschender Versenkung eines großen bewaffneten Fischdampfers weiter nach Westen 
vorgedrungen, schoß eine ganze Anzahl anderer mit Scheinwerfern und Magnesiumfeuern 
arbeitenden Fahrzeuge in Brand und vernichtete etwa 12 von diesen. 


Wieder hatte sich die deutsche Torpedobootsschulung glänzend bewährt. Bei dem 
ununterbrochenen Geschützfeuer, dem Pulverqualm und dem Rauch der brennenden Fahrzeuge war 
von den Kommandanten in der sicheren Führung der Boote Hervorragendes geleistet worden. Mit 
geringem Munitionsaufwand wurde in kürzester Zeit dank der vortrefflichen Haltung und freudigen 
Begeisterung der seit 48 Stunden unermüdlich in äußerster Anspannung tätigen Besatzungen der 
Zweck des Vorstoßes völlig erreicht. Die Straße Dover - Calais war für die deutschen U-Boote 
wieder frei, denn der Feind hatte die Sperre aufgegeben, wie von Torpedobooten des Marinekorps 
in der folgenden Nacht festgestellt wurde. 


Von November 1917 bis April 1918 erhielt bei der Notwendigkeit ständiger Aufklärung in der Linie 
Terschelling - Hornsriff die Luftwaffe eine immer steigende Bedeutung. Um so schmerzlicher 
wurde der Verlust von 6 Luftschiffen empfunden, die am 5. Januar einer unaufgeklärten Explosion 
von vier Hallen in Ahlhorn zum Opfer fielen. Der nächste Angriff gegen England mußte daher bis 
zum 13. März verschoben werden. "L 53", "54", "61", "62" und "63" unter Korvettenkapitän 
Strasser nahmen daran teil und bewarfen mit je 1500 kg Sprengmunition erfolgreich ihre Ziele. 
Dennoch kehrten alle trotz der Beschießung mit schrapnellartigen Brandgeschossen unbeschädigt in 
ihre Hallen zurück. Bereits am nächsten Tage sollte der Angriff durch 3 Luftschiffe wiederholt 
werden, jedoch wurden sie unterwegs wegen rechtsdrehender Winde zurückgerufen. Als das Signal 


eintraf, sah "L 42" bereits die hellerleuchteten Industriestädte zwischen Tees und Tyne vor sich 
liegen. Die günstige Angriffsgelegenheit ausnutzend, belegte er daher in überraschendem Angriff 
die Hafenstadt Hartlepool mit der ganzen Munition, ehe er dem von den anderen befolgten Befehl 
auch seinerseits entsprach. 


Flottenvorstoß bis Stavanger. Ständige Verschärfung des Stellungskriegs. 


Im März schloß die Abgabe von Streitkräften nach der Ostsee zur Teilnahme an der Befreiung 
Finnlands größere Unternehmungen in der Nordsee aus; um so lebhafter war die deutsche 
Flottentätigkeit im April. Einem Vorstoß der II. Flottille ins Skagerrak zur Aufbringung feindlicher 
und Bannware führender neutraler Handelsschiffe folgte am 23. April eine große Unternehmung der 
gesamten Hochseestreitkräfte. Sie richtete sich gegen den starken englischen Geleitzugverkehr 
zwischen dem Firth of Forth und Bergen und war, weiter nach Norden ausholend als je zuvor, 
besonders geeignet, die in England so häufig verkündete Meinung zu widerlegen, daß der Ausgang 
der Skagerrakschlacht den Angriffsgeist der deutschen Flotte gebrochen habe. Wenn solche 
Vorstöße nach 1916 seltener geworden waren, so lag dies an anderen Gründen. Die Flotte hatte sich 
mit der Eröffnung des uneingeschränken U-Bootskrieges den Bedürfnissen des letzteren 
unterordnen müssen. Welcher Kräfteaufwand hierdurch auch von den Überwasserstreitkräften 
gefordert wurde, ist aus den vorher geschilderten Einzelheiten des Minenkriegs ersichtlich. 


Der Vorstoß war bereits seit längerer Zeit durch die Arbeiten an dem neuen 4 sm breiten Weg nach 
Norden vorbereitet worden. Hinter den Minensuchflottillen vollzog sich daher der Ausmarsch durch 
das Sperrgebiet ohne jeden Unfall. Leider mußte die Luftaufklärung wegen starker östlicher Winde 
ausfallen. Dagegen hatten alle in den letzten Tagen zum Handelskrieg auslaufenden U-Boote Befehl 
erhalten, 24 Stunden lang vor den Häfen der schottischen Ostküste auf Angriffsgelegenheiten zu 
warten. Am Morgen des 24. April befand sich die Flotte auf der Höhe von Stavanger. Dort war kurz 
vorher der Schlachtkreuzer "Moltke" mit schwerer Maschinenhavarie von der weit vor der Flotte 
stehenden I. Aufklärungsgruppe zurückgelassen worden, während diese mit der II. 
Aufklärungsgruppe und zwei Flottillen weiter nach Norden vorstieß. Aber selbst zwischen dem 59. 
und 60. Breitengrad wurden weder feindliche Streitkräfte noch Geleitzüge gesichtet. Als das Gros 
bei "Moltke" anlangte, war diese vollständig manövrierunfähig geworden. Wie sich später 
herausstellte, war das Zahnrad der Handdrehvorrichtung einer Turbine in voller Fahrt von der Welle 
abgeflogen und hatte mit der Sprengwirkung eines Geschosses den Hilfskondensator 
durchschlagen. Wasser war in die Mittel- und Backbord-Seitenmaschine eingedrungen und konnte 
wegen Ausfalls der Hälfte aller Lenzeinrichtungen erst zum Stehen gebracht werden, nachdem 
bereits 2000 t im Schiff waren. Um11 Uhr wurde "Moltke" von dem Linienschiff "Oldenburg" in 
Schlepp genommen. Den Schleppzug sichernd, trat das Gros unter Admiral Scheer, die feindlichen 
Häfen in der Flanke, den Rückmarsch an, während Vizeadmiral Hipper, bevor er der Flotte folgte, 
nochmals mit Kreuzern und Torpedobooten bis Ustire vorstieß, um einen gemeldeten Geleitzug von 
30 Schiffen abzufangen, leider ohne Erfolg. Inzwischen hatten Taucher das Leck auf der "Moltke" 
gedichtet, so daß die Maschinen langsam in Gang gebracht werden konnten. 


Während der Nacht ließ der zunehmende feindliche Funkverkehr die Möglichkeit eines 
Zusammentreffens mit feindlichen Streitkräften für den anderen Morgen erhoffen, aber nichts 
geschah. Infolgedessen ließ sich die Flotte um 9 Uhr Vm. am 25. April von den 
Minensuchverbänden nördlich der äußersten Sperrlücken wieder aufnehmen und in neun Stunden 
durch den Minengürtel lotsen. Hierbei sank "M 67" unmittelbar neben den Geschwadern infolge 
einer doppelten Minenexplosion. Nach dem Passieren des Sperrgürtels warf "Moltke" die 
Schlepptrosse los, um mit eigener Maschinenkraft einzulaufen. Hierbei wurde sie infolge ihrer 
herabgesetzten Geschwindigkeit kurz vor Helgoland von einem englischen U-Bootstorpedo 
getroffen. Wieder lief eine Maschine voll Wasser, jedoch konnte das Schiff, von einer größeren Zahl 


von Torpedobooten gegen weitere Angriffe gedeckt, ohne neuen Zwischenfall eingebracht werden. 
Eine in nächster Nähe beobachtete Minendetonation ließ den Schluß zu, daß das angreifende U- 
Boot im Ablaufen auf eine Sperre geraten und gesunken sei. 


Mit diesem Vorstoß hatte die deutsche Flotte wieder vergeblich den Kampf gesucht. Trotz der 
Ausdehnung desselben über die ganze Nordsee bis zur norwegischen Küste hatte sie selbst 400 sm 
entfernt von ihren Stützpunkten drei Tage lang kein einziges feindliches Schiff getroffen. Noch 
wußte keiner auf der Flotte, daß dieser letzten großen Unternehmung noch in demselben Jahre die 
kampflose Auslieferung an einen Feind folgen sollte, der vier Jahre lang der Entscheidung im 
Kampf (auch in der Skagerrakschlacht) ausgewichen war. 


Der Mai und Juni brachte unter weiterem Auslegen englischer Minen- und deutscher Gegensperren 
mancherlei heftige Kämpfe von Luftschiffen mit englischen Flugbooten, U-Booten und 
Motorbooten im Randgebiet; aber nur einmal, und zwar am 1. Juli, sichteten die deutschen 
Kampfstaffeln nordwestlich von Terschelling ein feindliches Geschwader, außerdem englische 
Linienschiffe, Kreuzer der Arethusa-Klasse und Zerstörer, darüber in 200 m Höhe drei 
Fesselballons, im ganzen etwa 32 Einheiten. Die Kampfstaffel griff sofort mit Bomben an und 
zwang einen "Spad"-Eindecker nach dem dritten Anlauf auf 25 m mit Maschinengewehrfeuer zum 
Abdrehen. U-Boote und vier Zerstörer mit "Curtis"-Flugbooten im Schlepp wurden von der "7. 
Kampfstaffel" erfolgreich mit Bomben belegt. Dann kam der Feind aus Sicht. Vorzeitig entdeckt, 
hatte er anscheinend auch diesmal auf ein weiteres Vordringen gegen die deutschen Gewässer 
verzichtet. 


Aber schon am 5. Juni hatte die Kampfstaffel 6 wieder ein erfolgreiches Gefecht mit 5 "Curtis"- 
Booten unmittelbar vor den Inseln Vlieland und Terschelling. 


Auch die deutschen Minensucher in diesem Gebiet blieben von feindlichen Streitkräften 
unbehelligt. 


Am 30. Juni meldete ein Flugzeug 5 feindliche Flieger dicht vor der Ems. Vor Vlieland stießen 6 
deutsche Aufklärungsflugzeuge auf 5 "Curtis"-Flugboote, die ihnen anscheinend den Einblick in die 
Vorgänge an der Sperrgebietsgrenze verwehren sollten. Als die 8. Geleithalbflottille diese im 
Morgengrauen 100 sm westnordwestlich von Helgoland erreicht hatte, wurde sie von 2 feindlichen 
Schnellbooten mit Maschinengewehrfeuer und Torpedos angegriffen, schoß eins derselben in Brand 
und schlug den Angriff ab. 


Schwer waren die Verluste der Geleitflottillen im Juli. 7 Boote gingen auf neuen feindlichen 
Minensperren mit 10 Offizieren und fast 200 Mann verloren. Am 31. mußte ein Geleitzug 100 sm 
nördlich Terschelling in mühsamer Räumarbeit drei Minensperren hintereinander durchbrechen, um 
"U 95" an die Grenze des Sperrgebietes zu bringen. Auf dem Rückmarsch ging "M VI" nach einem 
Minentreffer unter. 


Am 17. Juli wurde von einem Flugzeug ein Boot mit 2 Offizieren und 19 Mann von einem der 
durch Minentreffer vernichteten Torpedoboote aufgefunden, welches sich nach einer siebentägigen 
Fahrt voll unendlicher Leiden von der Unfallstelle bis nach Hornsriff vorgearbeitet hatte. 
Flugzeuge, Torpedoboote und Lazarettschiffe brachten die bereits Totgeglaubten in die Heimat 
zurück. 


Die Tätigkeit der feindlichen Streitkräfte im Randgebiet wurde immer lebhafter. Am 19. Juli führte 
ein Angriff englischer Landflugzeuge auf die Luftschiffhallen und Baracken von Tondern zum 
ersten Male zum Erfolg. Von Bomben getroffen, brannten die Luftschiffe "L 54" und "L 60" in den 
Hallen ab. Nach dem Angriff landeten drei der englischen Flugzeuge, die ihr Mutterschiff nicht 


mehr erreichten, in Dänemark. Von den sofort zum Gegenangriff gestarteten Fliegern von List 
trafen nur noch einige auf den Feind. Sie sichteten vor Lyngwig ein Flugzeugmutterschiff, 
Panzerkreuzer und 8 Zerstörer. Die bis Hornsriff vorstoßende II. Aufklärungsgruppe und der I. 
Führer der Torpedoboote mit der VI. Flottille kamen nicht mehr zum Eingreifen. Am 27. standen 
nach einer Flugzeugmeldung 2 feindliche Kreuzer und 5 Zerstörer 60 sm nordwestlich von 
Terschelling; am 1. August meldeten Luftschiffe mehrere feindliche Verbände in der freien Rinne, 
darunter ein Geschwader von 9 Linienschiffen, 2 Schlachtkreuzer, 2 Kleine Kreuzer, einen 
Fesselballon und 22 Zerstörer, letztere zum Teil mit Flugzeugen im Schlepp, darüber in 500 bis 600 
m Höhe 3 Fesselballons und 1 Luftschiff. "L 70" griff sofort einen der Schlachtkreuzer und 2 
Zerstörer mit 100 kg Bomben an und verfolgte den Feind, bis dieser, mit höchster Fahrt 
ausweichend, unter einer niedrigen Wolkendecke aus Sicht kam. Inzwischen war die deutsche Flotte 
in verschärfte Bereitschaft gegangen, jedoch blieb der Feind verschwunden. Am 2. August sichtete 
"L 64" 40 sm nordwestlich Terschelling 6 feindliche Doppeldecker unmittelbar unter sich. Sie 
beschossen das Schiff mit Sprengmunition, wurden aber durch Bombenabwurf zum Abdrehen 
gezwungen. Nachdrängend stellte "L 64" 70 sm nordwestlich Terschelling eine feindliche 
Zerstörerflottille fest. 


Trotz der Fliegergefahr an der Sperrgrenze führte Korvettenkapitän Strasser am 5. August fünf 
seiner besten Luftschiffe zum letzten Male gegen England. Der Angriff gelang; aber er selbst stürzte 
mit dem in Flammen aufgehenden "L 70" vor Boston am Wash ab. Mit ihm verlor die Marine einen 
Mann von glänzenden Fachkenntnissen und Führereigenschaften, unermüdlich in der zielsicheren 
Verwendung der Waffe in Aufklärung und Angriff, und trotz aller Rückschläge und Verluste 
unverzagt immer wieder das äußerste wagend. 


Zwei Tage später holte Admiral Scheer seine Flagge nieder, um die Seekriegsleitung zu 
übernehmen. Admiral v. Hipper wurde Flottenchef, und fast schien es, als ob ihm schon am 11. 
August vergönnt sein sollte, sie in den Kampf zu führen. Wieder meldeten Flieger mehrere 
feindliche Geschwader mit Zerstörern, Flugzeugen und Fesselballons von Terschelling her im 
Anmarsch. Gleichzeitig sichteten die Kampfstaffeln von Norderney und Borkum 6 feindliche 
Schnellboote nördlich von Ameland, stürzten sich auf diese, vernichteten fünf derselben und trieben 
das sechste brennend auf den Strand von Terschelling. In dem Gefecht geht auch ein deutsches 
Flugzeug mit der Besatzung verloren. Von der Ems aus stößt die 8. Halbflottille vor; "L 53" schließt 
ebenfalls an den Feind heran, wird aber von feindlichen Fliegern angegriffen und 70 sm nördlich 
Ameland aus großer Höhe brennend zum Absturz gebracht. Teile der Flotte nehmen die 
Minensuchverbände auf den Arbeitsgebieten auf, während sich die Kleinen Kreuzer, die 15., 17. 
und 18. Halbflottille unter dem I. Führer der Torpedoboote zum Vorstoß vereinigen. Alle übrigen 
deutschen Schiffe und Flottillen rüsten sich gefechtsbereit zum Auslaufen. Inzwischen hatten die 
Flugzeuge von Borkum und Norderney an den vor Vlieland kreuzenden feindlichen Geschwadern 
Fühlung. Bis 1°° Uhr Nm. werden 6 Panzerkreuzer, 25 Linienschiffe und mehrere Zerstörerflottillen 
festgestellt. Mehrfach geraten die deutschen Kampfstaffeln in heftige Fliegerkämpfe und erzielen in 
verwegenem Angriff Treffer auf einem Panzerkreuzer und einem Zerstörer. Auf letzterem explodiert 
ein Kessel; schwer havariert wird er von anderen Booten mit Stahlleinen aufgefangen, während 
deutsche Torpedoboote eigene Flugzeuge bergen. Nach Beobachtungen der 18. Halbflottille werden 
zwei englische Schnellboote innerhalb der Hoheitsgrenze von holländischen Torpedobooten 
festgehalten und unter Land gebracht. 7°° Uhr Nm. aber sind alle feindlichen Streitkräfte aus Sicht. 
Für die Nacht nehmen die deutschen Kleinen Kreuzer und Torpedoboote auf der Ems Aufstellung, 
am nächsten Morgen ist alles von neuem in verschärfter Bereitschaft. Aber vom Feind wird durch 
vorgeschickte Luftschiffe kein Schiff mehr gesichtet. Um bei der Wiederholung des englischen 
Vorstoßes den etwa beabsichtigten Einbruch in die Deutsche Bucht so verlustreich wie nur möglich 
zu machen, wurden in den nächsten Tagen von der Il. Aufklärungsgruppe 1300 auf 30 Tage 
eingestellte Zeitminen zum Schutze der Ems und der nach Westen führenden Wege ausgelegt. 
Gleichzeitig ersetzte man die Luftschiffe in der Sicherung durch Flugzeuge, um weitere Verluste 


durch Fliegerangriffe zu vermeiden und sie um so wirksamer in der Fernaufklärung zu verwenden. 


Rückkehr der Torpedoboote und U-Boote aus Flandern. 


Unaufschiebbare Reparaturen einer ganzen Anzahl von Großkampfschiffen standen im August und 
September einer offensiven Betätigung der Hochseestreitkräfte im Wege. Im Oktober wirkten die 
Ereignisse an der Westfront bereits auf die Vorgänge in der Nordsee zurück. Flandern mußte 
geräumt werden, und Aufgabe der Hochseestreitkräfte war es, die von dort auslaufenden 
Torpedobootsflottillen und U-Boote aufzunehmen. Das Einbringen der Torpedoboote gelang trotz 
der feindlichen Bewachungsstreitkräfte in der freien Fahrrinne und der englischen Minensperren 
ohne jeden Verlust. Als aber 5 U-Boote, gedeckt von Streitkräften der Flotte, in ähnlicher Weise 
aufgenommen wurden, lief während des Geleits "S 34" 80 sm nördlich Terschelling auf Minen und 
sank. 70 Mann kamen dabei um, die anderen Boote ankerten in der Sperre. Kaum war dies 
geschehen, als eines derselben, "S 33", von dem englischen U-Boot "L 10" torpediert wurde. Gleich 
darauf wurde das U-Boot an der Wasseroberfläche sichtbar und von "S 33", "S 52" und "V 79" 
durch Artilleriefeuer zum Sinken gebracht. Dann mußte auch "S 33", das trotz aller Mühe nicht 
mehr zu halten war, durch Torpedoschuß versenkt werden. 


Als am nächsten Tage die drei letzten U-Boote aus Flandern auf demselben Wege aufgenommen 
werden sollten, versperrten neue englische Minen das Fahrwasser. Bei dem Versuch, sie zu räumen, 
sanken "T 122" und 2 Vorpostenboote der 8. Geleithalbflottille in der Sperre. Aufkommendes 
schlechtes Wetter verhinderten die Fortsetzung der Minenräumarbeiten, so daß die drei vor der 
Sperre wartenden U-Boote durch die Ostsee zurückkehren mußten. Bei Skagen wurden sie von der 
2. Torpedobootshalbflottille aufgenommen. 


Der letzte Flottenvorstoß und der Zusammenbruch. 


Als am 13. Oktober die Wetterlage die Aufnahme der Arbeiten gestattete, kamen auch "M 42" und 
"M 22" auf Minen. Am 17. Oktober zwangen die Ereignisse auf dem Festlande bereits zu einer 
teilweisen Einschränkung der Bereitschaft der Seestreitkräfte mit Rücksicht auf den verfügbaren 
Ölbestand. Um aber die wankenden Front in Frankreich zu stützen, beschloß die Seekriegsleitung 
den Einsatz der Flotte. Je überraschender er für den Feind kam, um so günstiger mußten sich die 
Kampfbedingungen gestalten. Die Vorbereitungen wurden daher unter größter Geheimhaltung des 
tatsächlichen Zwecks getroffen. Die aus dem Handelskrieg zurückgezogenen U-Boote sollten vor 
den feindlichen Häfen und auf den Anmarschwegen der feindlichen Flotte Aufstellung nehmen, 
zahlreiche Minensperren, von der IV. Aufklärungsgruppe geworfen, sollten sie während des 
Anmarsches schädigen und die Flanke der vorstoßenden deutschen Flotte sichern. Diese selbst 
sollte gegen den Kanal vorgehen und durch die Kreuzer und Torpedoboote die Seeflanke des 
feindlichen Heeres und die englische Küste unter Feuer nehmen. Griff die feindliche Flotte an, so 
hoffte man, sie durch die deutschen U-Boote und Minensperren bereits vor Beginn des eigentlichen 
Kampfes so geschädigt zu haben, daß die sich etwa bei Terschelling entwickelnde Schlacht unter 
günstigen Bedingungen geschlagen werden könnte. 


Nach der ganzen Kriegslage schien auch der Feind mit einem Vorstoß der deutschen Flotte zu 
rechnen. Am 24. Oktober meldeten Flugzeuge bei Terschelling feindliche Panzerkreuzer, Kleine 
Kreuzer und Minensuch-Divisionen mit einer großen Zahl von Zerstörern, die Flugboote 
schleppten. Am 25. Oktober begann der Aufmarsch für den deutschen Vorstoß. 10 U-Boote liefen 
unter dem Geleit von Sperrbrechern aus, am 29. folgten 12 weitere. Die IV. Aufklärungsgruppe ging 
zur Übernahme von 1100 Minen nach Cuxhaven. 

Als am Abend die Geschwader auslaufbereit auf Schillig-Reede sammelten, kam es auf Schiffen des 


III. Geschwaders zu Unruhen, deren ganze Bedeutung und Tragweite erst später erkannt wurde. Am 
30. Oktober abends meuterten auch Mannschaften auf "Thüringen" und "Helgoland", Schiffen des 1. 
Geschwaders. Der Vorstoß mußte aufgegeben werden. Am 31. wurde das III. Geschwader zu 
Übungen nach Kiel entlassen, die IV. Aufklärungsgruppe erhielt Befehl, die Minen abzugeben. Auf 
"Thüringen" und "Helgoland" rottete sich ein Teil der Besatzungen in der Vorbatterie zusammen 
und wurde von Seesoldaten gefangen von Bord gebracht. Als das IV. Geschwader am 1. November 
von Wilhelmshaven nach Schillig-Reede dampfte, rissen auf "Friedrich der Große" Heizer die Feuer 
aus den Kesseln, um das Auslaufen zu verhindern, jedoch übernahm dies Geschwader am 3. 
November ohne weitere Zwischenfälle den Vorpostendienst. Kreuzer, Torpedoboote, U-Boote und 
Minensucher blieben von den Unruhen noch unberührt. Am 3. November wurde das I. Geschwader 
nach Brunsbüttel verlegt. Als es am 5. November auf die Nachricht von den Unruhen in Kiel nach 
der Elbe auslaufen wollte, wurde dies von den Aufständischen von Land her verhindert. 
Gleichzeitig verließ in Wilhelmshaven ein großer Teil der Besatzung das Flottenflaggschiff 
"Baden". Kurz darauf versammelte der Flottenchef dort alle Offiziere und regierungstreuen 
Mannschaften, um die Kriegsflagge zu verteidigen, bis Hilfe von außen eintreffen würde. Als das 
Stationskommando und die Kommandantur Wilhelmshaven die Möglichkeit hierzu verneinten, vor 
allem aber die Vertrauensleute der Mannschaften versicherten, sie würden an der Kriegsflagge 
unbedingt festhalten, wurde der Widerstand aufgegeben und der Weg der Verhandlungen 
beschritten. 


Vom Hauptquartier aus befahl die Seekriegsleitung, Schiffe mit roter Flagge als feindliche zu 
behandeln. Noch einmal erwachte der Entschluß zur Tat. Zu spät! Wie durch Flieger festgestellt 
wurde, wehte über Kiel und Cuxhaven bereits die rote Flagge. Der Flottenchef befahl daher, durch 
Einwirkung der Offiziere auf die Mannschaften zur Aufrechterhaltung der Ruhe beizutragen, 
solange die Bewegung vom Standpunkt der Regierungssozialisten nicht abweichen würde. 
Kontreadmiral Michelsen, der Befehlshaber der U-Boote, verließ daraufhin mit den fahrbereiten U- 
Booten Wilhelmshaven und ging nach Helgoland in See. Gleichzeitig ging das IV. Geschwader zur 
Sicherung der Deutschen Bucht nach Borkum-Reede, wo der Führer der II. Aufklärungsgruppe, 
Kommodore Harder, mit den Kleinen Kreuzern "Königsberg" und "Cöln" den Vorpostendienst 
versah. Dagegen befanden sich die Stützpunkte Emden, Wilhelmshaven, Cuxhaven und Helgoland 
bereits seit dem 7. November vollständig in Händen des von der Regierung nicht anerkannten 
Arbeiter- und Soldatenrats. Allmählich wurden den Schiffen auf Außenreeden und Vorposten 
Proviant, Brennstoff und Nachrichten von Land aus abgeschnitten. 


Inzwischen melden Flieger 2 feindliche Kleine Kreuzer und 5 Zerstörer nordwestlich der Ems. Auf 
"Königsberg" und "Cöln" wird der Befehl "Klar Schiff zum Gefecht" mit Begeisterung 
aufgenommen; 45 Minuten später laufen sie mit den Torpedobooten "B 98", "V 6", "G 9", "G 10" 
und einem U-Boot dem Feind entgegen, während von der Helgoländer Bucht aus der Befehlshaber 
der U-Boote und II. Führer der Torpedoboote, die Kommodore Michelsen und Quaet Faslem, mit 
"Graudenz" und der 4. Torpedobootshalbflottille in derselben Richtung vorgehen. Als bis 4°° Uhr 
Nm. keine weiteren Meldungen vom Feind einlaufen, machen sie kehrt und besetzen mit U-Booten 
zusammen die Flußmündungen. 5 Luftschiffe halten sich unter Führung ihrer Offiziere ebenfalls 
zum Eingreifen bereit. Dagegen wurde auf einzelnen Schiffen in Wilhelmshaven an diesem Tage, 
trotz der Versicherung des Soldatenrats, die Kriegsflagge niedergeholt und die rote Fahne geheißt. 
Um 2 Uhr Nm. wurde sie auch vom Flottenflaggschiff gesetzt; gleichzeitig ließ der Chef seine 
Flagge niederholen und verließ das Schiff. Im Emden erklärten die U-Bootsoffiziere, daß sie ihre 
Boote unter roter Fahne nicht mehr betreten würden. Nachmittags ankerte das I. und IV.Geschwader 
auf Wilhelmshaven-Reede. Als 9 Linienschiffe ohne Befehl einschleusten, befahl der Arbeiter- und 
Soldatenrat das Einlaufen sämtlicher Streitkräfte. Die Abwehr eines feindlichen Angriffs war 
dadurch kaum mehr möglich; dennoch versuchte der Flottenchef, mit dem Führer der II. 
Aufklärungsgruppe auf "Königsberg" und dem Befehlshaber der U-Boote auf "Graudenz", die 
Sicherung der Deutschen Bucht aufrechtzuerhalten. Von Berlin traf die Nachricht ein, daß der 


Staatssekretär des Reichs-Marine-Amts die Geschäfte vorläufig weiterführen werde und das gleiche 
von allen Offizieren und Beamten im Interesse des Vaterlandes erwarte. Am 10. November setzten 
alle Schiffe in Wilhelmshaven die rote Fahne. Als der Soldatenrat von Helgoland um Auskunft bat, 
wie sich die Flotte bei einem feindlichen Angriff verhalten werde, erwiderte der Soldatenrat der 
Flotte, daß in diesem Falle die weiße Flagge gesetzt werden solle. So weit erniedrigten sich 
Angehörige einer Marine, deren todesmutige Besatzungen einst bei Coronel, Falklands und 
Skagerrak und in den unzähligen Großtaten der U-Boote, Hilfskreuzer, Minensucher, Luftschiffe 
und Flieger unvergängliche Lorbeeren errungen hatten. In der Absicht, noch Schlimmeres zu 
verhüten, befahl der Flottenchef, daß trotzdem die Offiziere der Flotte, unbeschadet der weiteren 
politischen Entwicklung, zur Aufrechterhaltung des Dienstbetriebes und des Restes an 
Schlagfertigkeit auf ihren Dienststellen zu verbleiben und den Dienst im Einvernehmen mit den 
Arbeiter- und Soldatenräten zu regeln hätten. Am 11. November, 12 Uhr Mittags, trat der um 6 Uhr 
Vm. unterzeichnete Waffenstillstand in Kraft. Erst am folgenden Tage liefen "Königsberg" und 
"Cöln" mit dem Rest der treugebliebenen Seestreitkräfte unter der Kriegsflagge in Wilhelmshaven 
ein. Mit U-Booten, Torpedobooten, Fliegern und Luftschiffen hatten sie ihre Treue dem Vaterland 
bewahrt bis zum bitteren Ende. 


Anmerkungen: 


1 [1/21] H. und IN. Flotte später zur II. oder "Kanalflotte" vereinigt. ...zurück... 


2 [1/46] Ein Typ zwischen Zerstörer und Kleinem Kreuzer, durch besondere Geschwindigkeit 
ausgezeichnet und vielfach als Flottillenführerschiff verwendet. ...zurück... 


3 [1/53] Siehe Seite 52. ...zurück... 

4 [1/63] Jellicoe, The Grand Fleet, Seite 192. ...zurück... 

5 [1/83] Jellicoe, The Grand Fleet, Seite 289. ...zurück... 

6 [1/86] 1 sm = 1852 m. ...zurück... 

7 [1/117] Handelsschiffe, welche sich nicht scheuen, das Geleit von Kriegschiffen einer 


kriegführenden Macht anzunehmen, erhalten damit völkerrechtlich selbst den Charakter von 
Kriegschiffen und werden mit Fug und Recht als solche behandelt. ...zurück... 


Kapitel 3: Der Ostseekrieg" 


Korvettenkapitän Max Bastian 


1. Der Ostseekrieg im Rahmen des Gesamtseekrieges. 


Es unterliegt keinem Zweifel, ER ENEHRSENN: Karte des Ostsee-Kriegsschauplatzes. 
daß der Ostseekrieg denjenigen SITE | 3 u 
maritimen Kriegsschauplatz winterson enwende.com na 
umfaßt, über den am wenigsten 
geschrieben und gesprochen 
worden ist; er schien dem großen 
Geschehen des Weltkrieges 
gegenüber bescheiden in den 
Hintergrund treten zu sollen. 
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SCHWEDEN 


Man mag zunächst den Grund 
hierfür in der geographischen 
Abgeschlossenheit der Ostsee 
suchen; ein Blick auf das 
ebenfalls abgeschlossene und 
dabei doch stark hervortretende 
Schwarze Meer zeigt jedoch, daß 
dieser Grund nur zu einem 
kleinen Teil als Erklärung 
herangezogen werden kann. 





Den Schlüssel für die Gründe des | Karte des Ostsee-Kriegsschauplatzes. 


Ostseekriegsschauplatzes wird 
vielmehr ein Blick auf diejenigen Teile und Gebiete des Seekrieges an die Hand geben, die im 
Vordergrunde des öffentlichen Interesses gestanden haben. 


An erster Stelle tritt dabei dem Volke der vielumstrittene U-Bootskrieg vor die Seele; er schien, eine 
ganz neue Epoche des Seekrieges heraufführend, dazu berufen zu sein, der alten Meerbeherrscherin 
Britannia den Dreizack aus der Hand zu schlagen und dadurch der Geschichte eine entsprechende 
Wendung zu geben. Der Luftkrieg mit seinen hochentwickelten lenkbaren Luftschiffen und Groß- 
und Riesenflugzeugen mit ihren Abwurfwaffen drückte dem Weltkrieg - gegenüber allen früheren 
Kriegen - insofern einen ganz besonders eigenartigen Stempel auf, als er erlaubte, den englischen 
Inselbewohner auf seiner heimischen Insel anzugreifen und dem englischen Wirtschaftskörper nicht 
nur an seinen Gliedern, sondern auch an seinem Haupte empfindliche Wunden zu schlagen. Der 
Kolonial- und der Kreuzerkrieg zeigten der Welt den Heldenkampf deutscher Marineteile zu Lande 
und zu Wasser gegen englische Übermacht draußen in anderen Erdteilen, sei es auf den verlorenen 
Außenposten der Kolonien, sei es auf den Kreuzern und Hilfskreuzern, die, abgeschlossen von der 
Heimat und ihren Stützpunkten, nicht nur der englischen, sondern auch ihren großen verbündeten 
Flotten zu trotzen verstanden. Und schließlich mußten der Nordsee- und Mittelmeerkrieg, der 
Kanonendonner vom Skagerrak und an den Dardanellen nicht nur das deutsche Volk, sondern die 
ganze Welt mit gespanntester Aufmerksamkeit aufhorchen lassen; lagen sich doch hier die 
Hauptfronten der deutschen oder auf deutscher Seite kämpfenden und englischen Seestreitkräfte an 
entscheidender Stelle gegenüber. 


All diesen erwähnten Teilen und Gebieten des Seekrieges ist die ausgesprochen scharf gegen 
England - und dieses hatte das deutsche Volk allmählich als seinen gefährlichsten Gegner anzusehen 


gelernt - gerichtete Front gemeinsam. 


Die Ostsee schien infolge ihrer schwierigen Zufahrten gegen englische Angriffe verhältnismäßig 
gut geschützt; an dieser Auffassung vermochte auch der Einbruch einzelner englischer U-Boote 
nichts zu ändern. Die Ostsee galt also in der Öffentlichkeit als der einzige maritime 
Kriegsschauplatz, wo der Hauptgegner England nicht vertreten war. Mit dem Beteiligtsein Englands 
aber war das öffentliche Interesse an den maritimen Ereignissen aufs engste verknüpft. Hinzu kam 
noch, daß Deutschlands Gegner in der Ostsee, die russische Seemacht, nach dem Russisch- 
Japanischen Kriege ihren Ruf verloren hatte und als vollwertiger Gegner nicht betrachtet wurde. 


Und doch, wenn auch die Bedeutung des eigentlichen Ostseekrieges im Rahmen des 
Gesamtseekrieges und Gesamtkrieges überhaupt in der Öffentlichkeit nicht zur Geltung gekommen 
ist, so ist er dennoch nicht minder als die anderen Teile des Seekrieges ein integrierender 
Bestandteil des gesamten Seekrieges gewesen. Auch seine erfolgreiche Führung stellte eine 
Bedingung dar, von deren Erfüllung eine glückliche Beendigung des gesamten Krieges abhängig 
bleiben mußte. 


2. Die strategische Lage in der Ostsee. 


Um den Verlauf und die Bedeutung des Ostseekrieges richtig beurteilen und die ihm zufallenden 
Aufgaben in vollem Umfange einschätzen zu können, ist eine kurze Betrachtung der strategischen 
Lage, d. h. der geographischen, politischen und wirtschaftspolitischen sowie der militärischen 
Verhältnisse in der Ostsee unerläßlich. 


Die geographischen Verhältnisse. 


Die Ostsee stellt eigentlich ein großes, in sich abgeschlossenes Binnenmeer dar, das nur durch mehr 
oder weniger enge Zufahrtstraßen mit dem Weltmeer in Verbindung steht. Aber diese mehr oder 
weniger engen Zufahrtstraßen genügen wiederum, um die Ostsee nicht zu einem in sich 
abgeschlossenen Operationsgebiet werden zu lassen. Sie machen die Ostsee zu einem Teil, bis zu 
einem gewissen Grade allerdings selbständigen Flügel der gesamten heimischen Seefront. 


Die erwähnten Zufahrtstraßen zum Weltmeer natürlicher Art sind der Kleine Belt, der Große Belt 
und der Sund. Der Kleine und der Große Belt können von modernen Linienschiffen und 
Panzerkreuzern, d. h. Großkampfschiffen, benutzt werden, der Sund dagegen gestattet nur kleineren 
Fahrzeugen mit einem mittleren Tiefgang, von Kriegsfahrzeugen also nur Kleinen Kreuzern und 
Zerstörern, die Durchfahrt. Alle drei Zufahrtstraßen bieten erhebliche navigatorische 
Schwierigkeiten und erfordern daher neben einer peinlich genauen Kenntnis der 
Fahrtwasserverhältnisse ein besonders großes navigatorisches Geschick. 


Diese navigatorischen Schwierigkeiten, die noch durch Mittel des Unterwasserkrieges erheblich 
gesteigert werden konnten, boten natürlich der deutschen Seekriegführung einen gewissen Schutz, 
nur durfte dieser Schutz einem navigatorisch vollkommen auf der Höhe stehenden englischen 
Gegner gegenüber nicht überschätzt werden. Der Schutz gegen einen Einbruch der Engländer 
wurde noch erhöht durch die Möglichkeit für die deutschen Seestreitkräfte, durch den Kaiser- 
Wilhelm-Kanal in kürzester Zeit - etwa 15 Stunden - aus der Nord- in die Ostsee gelangen zu 
können. Diese künstliche Fahrstraße war erst kurz vor Kriegsausbruch für die Großkampfschiffe 
benutzbar geworden; sie bot den Deutschen damit den Vorteil der inneren Linie. 


Der deutsche Teil der Ostsee, d. h. die Ostsee bis zur Breite von Memel, darf wohl im allgemeinen 


als bekannt vorausgesetzt werden; im folgenden seien daher nur kurz die russischen Gewässer einer 
näheren Betrachtung unterzogen. Sie zweigen sich von der nördlichen Ostsee ab und werden durch 
die drei großen Meerbusen, den Rigaischen, Finnischen und Bottnischen Meerbusen, gebildet. 


Allen drei Meerbusen ist eine enge Zufahrt gemeinsam; sie sind daher leicht zu bewachen und auch 
leicht zu verteidigen. Die Verteidigungsmöglichkeit wird noch mehr oder minder durch vorgelagerte 
Bänke, Sände und navigatorisch schwierige Schärengebiete erhöht, mit denen nur der Verteidiger 
näher vertraut war. Diese Vorteile des Verteidigers genossen die Russen in ganz besonders hohem 
Maße in ihren Kriegsfahrwassern innerhalb der finnischen Schären im Finnischen Meerbusen, d.h. 
Fahrwassern, deren Benutzung nur genaueste Ortskenntnis und langjährige Lotsenerfahrung 
ermöglichte, die also für einen Gegner nicht in Betracht kamen. 


Wie leicht die russischen Gewässer zu verteidigen und wie schwer sie anzugreifen waren, das hat 
überdies am vollkommensten der Rigaische Meerbusen gezeigt, dessen westlicher Eingang, nach 
anfänglicher Vernachlässigung, seitens der Russen mit allen Mitteln moderner Über- und 
Unterwasserwaffen gleichsam festungsartig ausgebaut, der deutschen Angriffslust im Groß- und 
Kleinkrieg sehr schwere Aufgaben gestellt hat. 


Den Bottnischen Meerbusen schließlich beherrschten die Russen durch die Aalands-Inseln, die im 
Kriege befestigt worden sind und ihnen eine Art Gibraltar in die Hand gaben. 


Innerhalb dieser wohlgeschützten Gewässer lagen mit Ausnahme von Libau und Windau alle 
wichtigen russischen Kriegshäfen und Handelsplätze. So finden sich im Rigaischen Meerbusen 
Riga, Pernau und Arensburg, letzteres auf der Insel Ösel gelegen; in den Gewässern des 
Moonsundes, der den Rigaischen und Finnischen Meerbusen verbindet und überdies durch die 
Kassar-Wiek und den So&lo-Sund zwischen Dagö und Ösel hindurch eine Ausfahrt zur offenen 
Ostsee besitzt und von den Russen während des Krieges durch ausgedehnte Baggerungen auch für 
ihre älteren Linienschiffe passierbar gemacht worden ist, liegt der zum U-Bootsstützpunkt 
umgewandelte Badeort Hapsal. 


An der Südseite des Finnischen Meerbusens liegen der russische Kriegshafen Reval mit seinen 
großen Werftkomplexen und der vorgelagerten, stark und modern befestigten Insel Nargön, ferner 
die beiden Handelsplätze Balitschport und Narwa, während an der Nordseite die Russen in den 
finnischen Häfen außerordentlich wertvolle Stützpunkte besaßen, als deren wichtigster der Kriegs- 
und Handelshafen Helsingfors zu nennen ist, geschützt und verteidigt durch die alte, mit Kanonen 
aller Art gespickte Feste Sveaborg. Östlich von ihm ist als wichtigster Handelsplatz Wiborg, 
westlich von ihm, an der Südwest-Ecke des finnischen Festlandes gelegen, Hangö anzuführen, das 
den Russen, ebenso wie der etwas weiter nördlich gelegene zweitgrößte und nächst der Hauptstadt 
wichtigste Ort Finnlands, Abo, gleichzeitig als Stützpunkt für ihre Bewachungsstreitkräfte im 
finnischen Meerbusen diente. Helsingfors und Reval fanden ihre wichtigste Ergänzung als 
Kriegshäfen in dem Hauptkriegshafen Kronstadt, der mit seinen beiden Hauptforts Ino und 
Krasnaja-Gorka als Verteidigung der russischen Hauptstadt St. Petersburg und ihrer Werften und 
sonstigen industriellen Anlagen gedacht war. Hier befanden sich die großen Docks für die 
russischen Linienschiffe, hier pflegte während des Krieges die gesamte russische Flotte zu 
überwintern. 


Wie der Moonsund die Verbindung nach dem Rigaischen Meerbusen herstellt, so verbinden die 
finnischen Schärenfahrwasser den Finnischen Meerbusen einmal mit dem Bottnischen Meerbusen 
und dann auch durch die Abo-und Aaland-Schären mit der Insel Aaland und der Aaland-See. 


Abgesehen von dieser guten Verbindung gewährten die Schärenfahrwasser den russischen 
Streitkräften auch vorzügliche, ungestörte Schieß- und Übungsplätze, von denen der Jungfrun- 


Sund, der Widskärfjord und die Stützpunkte Utö - etwa auf der Mitte zwischen Abo und Aaland 
gelegen - sowie die Hauptstadt von Aaland, Mariehamn, besonders genannt seien. 


Aaland-See und Bottnischer Meerbusen haben im Kriege eine große Rolle gespielt. Durch die 
Aaland-See mußten die Erzdampfer die für die deutsche Kriegsindustrie so wichtigen 
nordschwedischen Erze hindurchbringen; der Bottnische Meerbusen wiederum bildete die Brücke 
zwischen Rußland und seinen westlichen Verbündeten. Hier bildeten sich drei 
Hauptverkehrsstraßen: im südlichen Teil die Linie Raumo bzw. Björneborg - Gefle, im mittleren 
Teil die Strecke Wasa - Gundsvall bzw. Hernösand und endlich im nördlichen Teil, der durch die 
Nord-Quarken von der eigentlichen Bottensee abgetrennten Botten-Wik, die Verbindungen Gambla 
Karleby bzw. Brahestad bzw. Uleaborg - Pitea bzw. Lulea. Auf diesen Straßen vollzog sich der 
Handel, der Rußland kriegsindustrielle Erzeugnisse der Ententeländer und Maschinen aller Art, den 
Ententeländern anderseits Roh- und Agrarprodukte des russischen Marktes zuführte. Solche 
Wirtschaftsstraßen zeigen den Zusammenhang zwischen geographischen Verhältnissen und 
wirtschaftspolitischen sowie politischen Faktoren. 


Die geographischen Verhältnisse wären nur unvollkommen behandelt, wollte man nicht auch noch 
kurz auf die in der Vereisung liegende meteorologische Eigenart der Ostsee eingehen. Dies muß um 
so mehr geschehen, als die Vereisung bei der Kriegführung ein gewichtiges Wort mitgesprochen 
hat. 


Die drei großen Meerbusen schieben sich in den russischen Kontinent und die höheren Breiten 
Skandinaviens hinein und sind infolge des winterlichen Hochdrucks über den russischen 
Ländermassen und des dadurch bedingten häufig wehenden Ostwindes Vereisungen ausgesetzt, wie 
sie in ähnlichem Umfange in den Gebieten der heimischen Seefront im allgemeinen nicht 
vorkommen. Im Rigaischen, Finnischen und Bottnischen Meerbusen hört für eine gewisse Zeit im 
Winter infolge Eisbehinderung jegliche Schiffsbewegung auf; für eine weitere Zeitspanne ist sie 
sehr behindert, und man kann im allgemeinen sagen, daß die russischen Gewässer und die ihnen 
vorgelagerten Seegebiete von etwa Ende Dezember bis Ende März, also für ein Vierteljahr, als 
Kriegsschauplatz ausscheiden und für eine gleiche Zeit der russische Gegner zur See ausfällt. 


Den deutschen Streitkräften bot diese winterliche Pause nicht in gleichem Maße die Möglichkeit zu 
einer Entspannung wie den Russen, da die Streitkräfte der westlichen Ostsee auch während der 
Wintermonate die Bewachung in den Belten und am Sund gegen englische Streitkräfte und zur 
Überwachung des Handels aufrechterhalten, die Streitkräfte der östlichen Ostsee aber mit stärkster 
Beschleunigung ihre Winterinstandsetzungsarbeiten durchführen mußten, um vor Aufgang des Eises 
wieder vollzählig kampffähig zur Stelle zu sein. Denn mit Aufgang des Eises harrte ihrer in jedem 
Jahre die neue schwierige Aufgabe, die durch das Eis zum Teil beschädigten Minensperren in den 
feindlichen Gewässern durch neue Sperren auszubessern. Wollte man hierbei den Kampf mit weit 
überlegenen feindlichen Streitkräften vermeiden, so mußte man so früh wie nur irgend möglich an 
diese Aufgabe herangehen und den Kampf mit dem schlechten Wetter des Vorfrühlings in den Kauf 
nehmen. 


Alles in allem ergibt sich, daß auch in der Vereisung eher ein Vorteil für die Russen als für die 
deutschen Ostseestreitkräfte erblickt werden muß, um so mehr, als es zuweilen sogar vorkam, daß 
während der winterlichen Pausen in der Ostsee Teile der Ostseestreitkräfte in der Nordsee aushelfen 
mußten. 


Die politische Lage. Stärkeverhältnisse. 


Die Randstaaten der Ostsee während des Krieges waren Deutschland, Rußland, Schweden und 


Dänemark; von diesen lagen die beiden erstgenannten im Kriegszustand miteinander, es herrschten 
also zwischen ihnen durchaus klare Verhältnisse. Von Schweden erwartete man eine wohlwollende, 
vielleicht sogar deutsch orientierte Neutralität; bei Dänemark konnte man nur auf eine strikte, 
korrekte Neutralität hoffen. Doch waren die Verhältnisse bezüglich der beiden neutralen Staaten 
dauernden Änderungen ausgesetzt, da sie infolge ihrer Lage innerhalb des Blockadebereichs 
Englands natürlich von diesem abhängig waren und je nach einer günstigeren oder ungünstigeren 
Situation Englands auch einem geringeren oder stärkeren politischen Druck von dieser Seite 
ausgesetzt waren. 


Jedenfalls erheischten Schweden und Dänemark dauernd nicht nur die Aufmerksamkeit der 
deutschen Politiker, sondern auch der deutschen Militärs, da eine Änderung in der Politik dieser 
Staaten die gesamte militärische Lage - zunächst in der Ostsee - von Grund aus ändern mußte. 


Von vornherein muß dem Gegner zuerkannt werden, daß er mit viel Fleiß und Mühe nach seiner 
Niederlage in Ostasien an seiner maritimen Wiedergeburt gearbeitet hatte und daß es ihm durchaus 
gelungen war, die Marine zu einem leistungsfähigen Verteidigungsinstrument zu machen. Die 
deutschen Seebefehlshaber hatten daher allen Grund, den Feind nicht zu unterschätzen; die 
Gerechtigkeit dem einstigen Gegner gegenüber verlangt, offen einzugestehen, daß im Minenkrieg 
die deutsche Marine in der ehemals kaiserlich-russischen Marine geradezu ihren Meister gefunden 
hat, sowohl was die militärische Verwendung - offensiv und defensiv - als auch was die technische 
Konstruktion dieser Unterseewaffe anlangt. Man tut der ehemaligen kaiserlich-russischen Flotte 
also durchaus Unrecht, wenn man sie über die Achsel ansehen zu können glaubt. 


Die folgende Zusammenstellung zeigt, welche Seestreitkräfte den Russen bei Kriegsbeginn in der 
Ostsee sofort verwendungsbereit zur Verfügung standen. 


Der Oberbefehlshaber der russischen baltischen Seestreitkräfte war der Admiral v. Essen, ein 
Seeoffizier, der weit über russische Marinekreise hinaus den Ruf eines tüchtigen, energischen 
Führers genoß. 


Es erübrigt sich, dieser Aufstellung eine entsprechende Liste der deutschen Seestreitkräfte 
gegenüberzustellen, da mit dem Eintritt des Kriegszustandes zwischen Deutschland und England 
alles an deutschen Seestreitkräften in der Nordsee anmarschieren mußte, was überhaupt neben den 
aktiven Streitkräften zu einigermaßen einheitlichen, gleichförmigen Formationen zusammengestellt 
werden konnte. 


Lau- Jahr nn S 
fen- De- des : schwindig- Ähnlich der 
de Namen place- | Stapel- Armierung keit deutschen Klasse 
Nr. ment | laufs sm“ 
Lininenschiffe 
1 "Imperator Pawel 
Perwy" 17700 | 1907 | 4-30,5 cm L/40° 18 "Deutschland" 
14 - 20,3 cm L/50 (etwas stärker) 
12-12 cm 
2 "Andrei Perwos- 
wanny" 17 700 | 1906 | wie laufende Nummer 1 18 ” 
3 "Slawa" 13700 | 1903 | 4-30,5 cm L/40 17,7 "Wittelsbach" 
12-15 cm L/45 
20 - 7,5 cm L/50 
4 "Zessarewitsch" |13 200 | 1901 4 -30,5 cm L/40 18,8 S 
12-15 cm L/45 


16 - 7,5 cm L/50 


[2077] 


Panzerkreuzer 


1 "Rurik" 15400 | 1906 4 - 25,4 cm L/50 22 "Blücher" 
8 - 20,3 cm L/50 
20-12 cm L/50 
2 "Bajan" 8000 | 1907 2 - 20,3 cm L/45 22 "Prinz Adalbert" 
8-15 cm L/45 
22 - 7,5 cm L/50 
= "Pallada” 8000 | 1906 |wie laufende Nummer 2 22 rg 
4 "Admiral 
Makarow" 8000 | 1906 | wie laufende Nummer 2 22 BE 
5 "Gromoboi" 13400 | 1907 4 - 20,3 cm L/45 20 " 
(1899) |22-15 cm L/45 (jedoch stärker 
19 - 7,5 cm L/50 ärmiert) 
6 "Rossija" 14200 | 1907 4 - 20,3 cm L/45 20 2 
(1896) |22 - 15 cm L/45 
15 - 7,5 cm L/50 
Geschützte Kreuzer 
1 "Oleg" 6800 , 1903 ‚12-15cmL/45 23 "Augsburg" 
10 - 7,5 cm L/50 (jedoch stärker 
äarmiert) 
2 "Bogatyr" 6800 | 1901 |wie laufende Nummer 1 23 = 
3 "Aurora" 6800 | 1900 [10-15 cm L/45 19 "Hertha" 
20 - 7,5 cm L/50 
4 "Diana" 6800 | 1899 | wie laufende Nummer 3 19,4 ” 
Panzerkanonenboote 
1 "Chrabry" 1760 1895 2 -20,3 cm L/45 14,5 "Biene" 
1-15 cm L/45 (sehr geeignet für 
die Verteidigung 
von 
engen 
Zufahrtstraßen) 
Kanonenboote 
1 "Glijak" 890 | 1906/07] 2-12 cm L/45 12 bis 13 "Ttis" 
4 -7,5 cm L/50 
2 "Korejetz" 890 | 1906/07 | wie laufende Nummer 1| 12 bis 13 n 
3 "Ssiwutsch” 890 | 1906/07 | wie laufende Nummer 1| 12 bis 13 A 
4 "Bobr" 890 | 1906/07 | wie laufende Nummer 1| 12 bis 13 " 


(zu 1 bis 4: sehr geeignet für die Verteidigung der Schären und ihrer Zufahrten.) 


Torpedobootsstreitkräfte 


Etwa 20 moderne Torpedobootszerstörer mit je 2 - 10,2 cm Geschützen und 30 große 


Torpedoboote. 


Unterseeboote 


Etwa 10 bis 12 fertige Unterseeboote. 


Was blieb nun also in der Ostsee, um den Kampf mit den Russen aufzunehmen? Der Deutsche wird 
es kaum glauben, und auch die Russen werden noch nachträglich den Kopf schütteln, wenn jetzt die 
wenigen Streitkräfte genannt werden, mit denen Deutschland den Kampf in der Ostsee aufnahm. 


An modernen Fahrzeugen wurden der Ostseekriegführung nur zwei Kleine Kreuzer und drei 
Torpedobobote zur Verfügung gestellt. Die beiden Kleinen Kreuzer hatten Sonderzwecken gedient 
und waren infolgedessen zunächst nicht voll frontreif. S. M. S. "Augsburg", deren Namen für alle 
Zeiten mit ehernen Lettern in die Geschichte des Ostseekrieges eingegraben bleiben wird, war 
Schulschiff bei der Artillerieschule in Sonderburg gewesen, und S. M. S. "Magdeburg" hatte im 
Dienste von F. T.-Versuchen gestanden und war bei Kriegsausbruch noch nicht im Besitze ihrer 
mittleren Maschine, so daß sie anstatt der projektierten 26 sm Geschwindigkeit nur 23 sm laufen 
konnte. Die drei ihnen beigegebenen Torpedoboote moderner Art waren "V 186", "V 25" und 

"V 26". 


Zu diesen modernen Vertretern deutscher Seemacht gesellten sich die auf den Ostseewerften in 
Reserve liegenden älteren Kleinen Kreuzer und die im Tenderdienst stehenden alten Torpedoboote. 


Diese letzteren Streitkräfte setzten sich zusammen aus: 





1. S.M. S. "Amazone", 2650 t, Jahrgang 1900, bestückt mit 10 - 10,5-cm-Geschützen L/40, 
Geschwindigkeit 18 sm; 

2. S.M. S. "Thestis", wie S. M. S. "Amazone", 

3. S.M. S. "Gazelle", Jahrgang 1898, sonst wie die beiden erstgenannten Schiffe, 

4. S.M. S. "Undine", 2700 t, Jahrgang 1902, sonst wie die beiden erstgenannten Schiffe, 

5. S.M. S. "Freya", 5660 t, Jahrgang 1897, bestückt mit 2 - 21-cm-Geschützen L/40, 6 - 15- 


cm-Geschützen L/40 und 11 - 8,8-cm-Geschützen L/30 bzw. L/35, zuletzt als Schulschiff 
im Gebrauch, 

6. S. M. Kanonenboot "Panther", das zu seiner großen Grundreparatur kurz vorher aus den 
Tropen West-Afrikas heimgekehrt war, 


ferner den Torpedobooten "T 91", "T 93", "T 94", sämtlich Tender der Torpedoschule in Mürwik, "T 
97", das als alter Hohenzollern-Tender "Sleipner" schnell sein schneeweißes Kleid mit einem 
pechrabenschwarzen vertauschen mußte, und "D 10", der Tender der Unterseebootsschule, der 
seines englischen Aussehens wegen in der Nordsee nicht verwendbar war. 


Etwa nach zwei Monaten trat zu diesen Streitkräften der alte Panzerkreuzer S. M. S. "Friedrich 
Karl" hinzu. 


Zu diesen eigentlichen Kriegsfahrzeugen gesellten sich als Hilfskriegsfahrzeuge, und zwar als 
Minenleger, die Bäder-Dampfer "Odin" und "Hertha", die Korsör-Dampfer "Prinz Adalbert", "Prinz 
Waldemar" und "Prinz Sigismund" und die Trajekt-Schiffe der Trelleborg-Fähre "Deutschland" und 
"Preußen", sowie einige Fischdampfer. 


Die alten Hafenverteidigungs-U-Boote "U 1", "U 3" und "U 4" bildeten den Schluß der Reihe. 


Dies war die "stattliche Flotte", die mit Kriegsausbruch dem neu ernannten Oberbefehlshaber der 
Ostseestreitkräfte, dem Großadmiral Prinz Heinrich von Preußen, Königliche Hoheit, zur Führung 
des Ostseekrieges zur Verfügung gestellt wurde. 


Man mag daraus die Größe der Verantwortung ermessen, die mit diesem Kommando unter den 
gegebenen Verhältnissen auf die Schultern des kaiserlichen Bruders gelegt wurde, und es bedarf 
keiner Erwähnung, daß eine Verantwortung dadurch nicht leichter wird, daß sie in der Stille - 
unsichtbar und unmerkbar für den Außenstehenden - getragen werden muß. Die Geschichte wird 
dabei nicht an den großen Verdiensten vorübergehen können, die sich der Oberbefehlshaber der 
Ostseestreitkräfte persönlich als Führer, Vorgesetzter und Kamerad um die Erfolge in der Ostsee 
erworben hat. Diese waren im einzelnen nur möglich, wenn der Ostseekrieg im großen von 


vornherein richtig angefaßt und wenn mit stets gleich angespannter Verantwortungsfreudigkeit alles 
darangesetzt wurde, die Ostsee von den Russen freizuhalten. Die Verdienste der Ostseekriegsleitung 
müssen jetzt nach dem Kriege um so mehr hervorgehoben werden, als militärische Rücksichten 
während des Krieges Veröffentlichungen über die Leistungen der Marine in der Ostsee meistenteils 
nicht ermöglichten. 


Das Kräfteverhältnis zwischen Deutschland und Rußland ist im Laufe des Krieges für Deutschland 
eigentlich ein immer ungünstigeres geworden; denn alle Neubauten, die Rußland in der Ostsee 
ausführte, kamen lediglich seiner Ostseefront zugute, während von den deutschen Neubauten immer 
nur ein verschwindend kleiner Prozentsatz für die Ostsee abfiel. Es kam immer nur auf den 
Austausch einiger älterer Fahrzeuge gegen neue heraus, so daß die Machtmittel nur qualitativ, nicht 
aber auch quantitativ besser gestellt wurden. Als ganz besonders ins Gewicht fallend muß der 
Kräftezuwachs erwähnt werden, der Rußland durch die Fertigstellung der vier Großkampfschiffe 
der "Gangut"-Klasse im Laufe des Jahres 1915 zufiel. Es handelte sich um vier 
Großkampflinienschiffe modernster Art ("Gangut", "Poltawa", "Petropawlowsk", "Sewastopol"), 
die eine Wasserverdrängung von je 23 400 Tonnen besaßen, mit je 12 - 30,5-cm-Geschützen L/50 
und 16 - 12-cm-Geschützen L/50 bestückt waren und eine Geschwindigkeit von 23 sm aufwiesen; 
sie waren den deutschen modernsten Großlinienschiffen gleichwertig. 


Das ungünstige Kräfteverhältnis wurde also ein Dauerzustand und hat dazu geführt, daß man in der 
Marinesprache den Krieg in der Ostsee kurz und sehr treffend als "den Krieg mit Bordmitteln" 
gekennzeichnet hat. Man will damit zum Ausdruck bringen, daß er nur mit "behelfsmäßigen", 
primitiven Mitteln geführt werden konnte. Der Sinn dieser Worte wird noch verständlicher werden, 
wenn man hört, daß man zum Beispiel versucht hat, durch Tragenlassen der Mützenbänder von 
Linienschiffen des "Dreadnought"-Typs in den ehemals russischen, später genommenen Häfen die 
Anwesenheit solcher Kampfeinheiten mitteln der Spionage dem Gegner vorzutäuschen, daß man 
Torpedobooten durch leichte Aufbauten die Konturen der Panzerkreuzer gegeben hat, um sie in 
großer Entfernung von der Küste unter starker Rauchentwicklung als solche den feindlichen 
Beobachtungsstationen erscheinen zu lassen, daß man des Nachts häufig während der üblichen 
Verkehrszeiten der Funkentelegraphie recht viele U-Boote funkentelegraphisch anrief, obgleich gar 
keins oder höchstens zwei in See sein konnten, daß man von U-Booten in verschiedenen Nächten an 
möglichst verschiedenen Stellen in Sicht von Land Leuchtsterne schießen ließ, um den Anschein 
einer regen Patrouillentätigkeit zu erwecken, daß man vorübergehend die Leuchtfeuer an der 
besetzten Küste zeigte, auch wenn keinerlei eigene Fahrzeuge sich auf irgendwelchen 
Unternehmungen in See befanden. 


Alle diese Maßnahmen konnten jedoch auf die Dauer nur Erfolg haben, wenn auch die sonstigen, 
wirklichen Kriegshandlungen dem Vorhandensein der vorgetäuschten Streitkräfte entsprachen, d.h. 
sie mußten kühn, zum Teil verwegen angesetzt und durchgeführt werden. Sie stellten daher an die 
Nervenkraft und Verantwortungsfreudigkeit aller Führer und Unterführer, bis herunter zum jüngsten 
Torpedoboots- und Unterseeboots-Kommandanten, ganz besonders hohe Anforderungen, und wenn 
der Ostseekrieg bis zum politischen Zusammenbruch im November 1918 alle Ziele erreicht hat und 
die Nachricht von der Revolution die deutschen Seestreitkräfte teilweise sogar vor Kronstadt traf, so 
ist das mit in erster Linie den Leistungen dieser Männer und ihres glänzenden, selbstlos und treu 
seine Pflicht erfüllenden Personals zu verdanken. 


3. Die Ziele des Ostseekrieges. 
Die Ziele des Ostseekrieges sind bereits in der Einleitung zum Seekrieg behandelt worden, so daß 


es sich erübrigt, hier noch einmal darauf zurückzukommen, sie lassen sich kurz zusammenfassen in 
folgende Aufgaben: 


Militärisch: Erringung und Behauptung der Seeherrschaft, Verhinderung feindlicher Landungen an 
der eigenen Küste, Zerstörung und Vernichtung feindlicher Seestreitkräfte und Stützpunkte. 


Wirtschaftlich: Sicherung des eigenen Handels (Erzschiffahrt), Aufrechterhaltung des eigenen 
Küstenverkehrs und der Fischerei, Unterbindung des feindlichen Handelsverkehrs in der Ostsee und 
die Überwachung des gesamten Verkehrs im Sund. 


4. Die Maßnahmen und Unternehmungen. 
Das Kriegsjahr 1914. 


Am Freitag, dem 31. Juli 1914, wurde als letzte Vorbereitungsmaßnahme vor der Mobilmachung 
der Zustand der "drohenden Kriegsgefahr" befohlen. Am gleichen Tage 3 Uhr Nm. trat das 
Oberkommando der Ostseestreitkräfte ins Leben; zum Oberbefehlshaber wurde der Großadmiral S. 
K.H. Prinz Heinrich von Preußen ernannt. Chef des Stabes wurde Kapitän zur See Heinrich. Der 
Oberbefehlshaber, der sich mit seinem Stabe in Berlin befand, trat am 31. Juli nachmittags die Fahrt 
nach Kiel an, um am folgenden Tage die Geschäftsstelle in dem alten ehrwürdigen Schloß 
einzurichten. Das Niedergehen der Prinzenstandarte auf dem Schloßturm und das Hochgehen der 
Großadmiralsflagge an ihrer Stelle verkündete Kiel die Kommandoübernahme. 


Hier war am gleichen Tage die mobilmachungsgemäß vorgesehene Kommandostelle der 
"Küstenschutz-Division der Ostsee" eingerichtet und zu ihrem Chef der Kontreadmiral Mischke 
ernannt worden, der seine Flagge auf dem Kleinen Kreuzer "Amazone" setzen sollte. Dem Chef der 
Küstenschutz-Division lag im besonderen der Küstenschutz der deutschen Ostseeküste ob. Neben 
beiden Kommandostellen bestand das friedensmäßige Marinestationskommando der Ostsee auch im 
Kriege weiter. 


Während dem Oberbefehlshaber der Seestreitkräfte die Leitung aller Operationen auf dem Wasser 
übertragen wurde - die Küstenschutz-Division war eine ihm nachgeordnete Dienststelle -, versah 
das Stationskommando die Aufgaben etwa eines mobilen Generalkommandos. Es besaß die Rechte 
und Pflichten des militärischen Territorialherrn über alle Marineanlagen an Land im Bereiche der 
Ostsee; im besonderen lag ihm die Verteidigung der Küste durch alle an Land befindlichen 
Verteidigungsmittel, die Einrichtung und der Ausbau des gesamten Küstensignaldienstes nebst den 
Funkenstationen und Funkenrichtungsanlagen und der gesamte Nachrichtendienst ob. Dabei hatte 
das Stationskommando die wichtige Aufgabe, dem Oberbefehlshaber alle diejenigen Mittel bereit 
zu stellen, deren er zu seiner Tätigkeit bedurfte. Wenn naturgemäß im Verlauf der 
Kriegsschilderungen das Stationskommando zurücktreten wird, so sei gleich hier der Ehrenpflicht 
genügt, rückhaltlos die selbstlose, aufreibende Tätigkeit des Stationskommandos und aller ihm 
unterstellten Dienststellen anzuerkennen, ohne die die Erfolge der schwimmenden Seestreitkräfte 
nicht möglich gewesen wären. 


Bei der großen Ausdehnung der deutschen Ostseeküste mußte baldmöglichst eine Teilung des zu 
sichernden Gebiets auf dem Wasser angestrebt werden, mit anderen Worten, der Chef der 
Küstenschutz-Division konnte auf die Dauer den gesamten Küstenschutz mit den von ihm 
erforderten Offensivunternehmungen nicht allein ausüben. Bevor der Krieg sich jedoch 
einigermaßen konsolidiert hatte und die Verhältnisse in der Nord- und Ostsee einen gewissen 
Überblick zuließen, war eine scharfe Scheidung in westliche und östliche Ostsee nicht möglich; es 
mußte vielmehr mit den jeweilig fertig werdenden oder vorübergehend zur Verfügung gestellten 
Mitteln dort zugepackt werden, wo es die augenblickliche Lage erheischte. Daher bleibt die 
Trennung in westliche und östliche Ostsee für 1914 noch außer Betracht. 


Mit Ausspruch der "drohenden Kriegsgefahr" hatte der Oberbefehlshaber der Ostseestreitkräfte die 
beiden modernen kleinen Kreuzer "Augsburg" und "Magdeburg" bereits nach Danzig vorgeschoben 
mit dem Auftrag, ohne weiteres bei dem dienstlichen Bekanntwerden des Krieges mit Rußland 
auszulaufen und den russischen Kriegshafen Libau auf seinen Zufahrtsstraßen mit Minen zu 
verseuchen. Als am 1. August die Mobilmachung ausgesprochen war und am 2. August 8 Uhr Vm. 
der Kriegszustand mit Rußland infolge Grenzüberschreitungen der Russen dienstlich 
bekanntgemacht wurde, liefen "Augsburg" und "Magdeburg" planmäßig aus Danzig aus, und 
bereits am Abend des gleichen Tages, als sich die letzten Strahlen der sinkenden Sonne in den 
vergoldeten Kuppeln der Kathedrale von Libau spiegelten, verkündeten die Kleinen Kreuzer mit 
ehernem Munde vor dem russischen Kriegshafen, daß Deutschland den ihm von Rußland 
hingeworfenen Fehdehandschuh aufgenommen hatte und die deutschen Ostseestreitkräfte 
entschlossen seien, die östliche Ostsee zu erobern und zu halten. Zwar hatte dieses erste planmäßige 
Ostseeunternehmen keinen in die Augen springenden militärischen Erfolg; aber es drückte doch von 
vornherein der Ostseekriegführung den Stempel auf, wie sie der Oberbefehlshaber zu handhaben 
beabsichtigte - darin liegt die Bedeutung dieses ersten Vorstoßes. 


Mit diesen Offensivmaßnahmen in der östlichen Ostsee wurden gleichzeitig die ersten 
Defensivmaßnahmen in der westlichen Ostsee getroffen. Der Schutz der Kieler Bucht als 
beizubehaltender Exerzierplatz und Aufnahmegebiet aller Ostseestreitkräfte stand in erster Linie. 
Der Chef der Küstenschutz-Division erhielt Anweisung, die westliche Ostsee, insonderheit den 
Hafen von Kiel vor Überraschungen zu sichern und bei Gjedser und am Südausgange des Großen 
Belts Bewachungslinien einzurichten. Nach Osten sollte die Beobachtung in die Linie Möen - 
Trelleborg vorgeschoben werden, um einen etwaigen Durchbruch russischer Streitkräfte in das 
Kattegat zu melden. Dieser Anordnung entsprechend standen in den ersten Tagen "Panther" im 
Fehmarn-Belt, "T 91" und "T 94" im Südausgange des Großen Belts, "T 93" und "T 102" vor dem 
Südausgange des Sundes, "T 27" im Kleinen Belt und der alte Hohenzollerntender "Sleipner" ("T 
97") in der Linie Plantagenet-Grund - Möen. Alle diese Streitkräfte konnten nur vorgeschobene 
Augen darstellen; eine Kampfkraft wohnte ihnen nicht inne. 


Im Schutz dieser Sicherung rüsteten im Kieler Hafen die Hilfsstreuminendampfer "Prinz 
Waldemar", "Prinz Adalbert" und "Deutschland" aus. 


An Minensperren waren zunächst vorgesehen: 


° Eine Sperre von Gjedser Riff Feuerschiff nach Darsserort (zwischen Warnemünde und 
Stralsund). 

° Eine Sperre quer über den Fehmarn-Belt. 

° Eine Sperre quer über den Südausgang des Großen Belts von Kjels Nor (Südspitze 
Langeland) nach Albuen (Westkante Laaland). 

° Eine Sperre von Kjels Nor in Richtung auf die Westkante von der Insel Fehmarn. 


Als Verstärkung der Minenverteidigung wurden die alten U-Boote "U 3" und "U 4" innerhalb der 
unmittelbar vor dem Kieler Hafen - eben außerhalb von Friedrichsort - ausgelegten Minensperren 
bereit gehalten. Ihre Aufgabe war es, durchgebrochene Schiffe anzugreifen. 


Diese Anordnungen mußten eine grundlegende Änderung erfahren, als die ersten Nachrichten 
eintrafen, die den Beginn feindlicher Operationen von Norden her als nicht unwahrscheinlich 
erscheinen ließen. Der Streuminendampfer "Prinz Waldemar" erhielt Befehl, sofort mit seinen 
Minen zu "Panther" nach dem Fehmarn-Belt zu gehen; "Prinz Adalbert" sollte ihm baldmöglichst 
folgen, damit sofort ohne Zeitverlust auf funkentelegraphischen Befehl die angeordneten Sperren 
gelegt werden könnten. Zwei Torpedoboote wurden zur Beobachtung im Großen Belt bis zur Linie 
Hjelm - Seelandsriff vorgeschoben. 


Die U-Boote erhielten Anweisung, am 3. August bei Morgengrauen nach dem Südausgang des 
Großen Belts in See zu gehen und bei dem feindlichen Beobachtungsdienst den Anschein des 
Einlaufens in den Großen Belt zu erwecken. 


In dieser Lage erreichte am 3. August 8 Uhr abends den Oberbefehlshaber die Nachricht von dem 
Eintreten des Kriegszustandes mit Frankreich; ihr folgte am 4. August gegen Abend die Mitteilung 
über die Kriegserklärung Englands. 


Fast zur gleichen Zeit trafen Nachrichten ein, wonach mit einem schnellen Eindringen der 
Engländer in die Ostsee zu rechnen war. 


Diese ernste Wendung, worauf man naturgemäß in Marinekreisen von vornherein gefaßt war, 
verlangte sofortiges Handeln, und so wurde gleich in der folgenden Nacht nach Eintreten völliger 
Dunkelheit der Südausgang des Großen Belts von Kjels Nor nach Albuen hinüber mit Minen 
gesperrt und eine Sperrbewachung eingerichtet. Am nächsten Tag folgte im Kleinen Belt die 
Sperrung des Baagö-Sundes zwischen Baagö und Fünen durch das Torpedoboot "T 127". 


Kurz nach Durchführung der ersten deutschen Sperrmaßnahmen wurde bekannt, daß Dänemark die 
Sperrung des Großen Belts, des dänischen Teils des Arö-Sundes und des Kleinen Belts sofort selbst 
übernommen hatte, um den Krieg von seinen Gewässern fernzuhalten. 


Daraus ergab sich für die deutsche Ostseekriegführung eine bedeutende Erleichterung. Es kam 
daher zunächst darauf an, eine scharfe Bewachung der Sperren und der Beltausgänge 
aufrechtzuerhalten. 


Der Schwerpunkt der Ostseekriegführung konnte und mußte nun zunächst nach dem Osten verlegt 
werden. 


Von einer Sperrung des Fehmarn-Belts oder der Gjedser Passage wurde vorläufig im Interesse der 
größeren Bewegungsfreiheit der eigenen Streitkräfte noch abgesehen; man konnte sich dort 
vorläufig mit einer dauernden Bewachung begnügen. 


Im Sund waren die dänischen Fahrwasser ebenfalls mit Minen gesperrt, das schwedische 
Fahrwasser, die Flint-Rinne, aber blieb frei. Dagegen waren die schwedischen Feuer vom Sund bis 
zur norwegischen Küste gelöscht, und Schweden beabsichtigte, mit den Feuern des eigentlichen 
Sundes von Kap Kullen bis Falsterbo ebenso zu verfahren, falls Kriegschiffe dort einzulaufen 
unternehmen sollten. 


Die Bewachung vor dem Sund übernahmen die dem Oberbefehlshaber zugeteilten Torpedoboote. 
Ihre Aufgaben bestanden darin, etwa durchbrechende feindliche Streitkräfte anzugreifen oder sie zu 
melden und Fühlung an ihnen zu halten und streng im Sinne der Prisenordnung den Handelskrieg 
zu führen. Als Stützpunkt für sie wurde Warnemünde eingerichtet. Ihren Rückhalt, solange sie auf 
Position vor dem Sund waren, bildete ein Kleiner Kreuzer auf Vorposten, bei Tage in der Linie 
Möen - Arkona (Rügen), bei Nacht in der Linie Möen - Plantagenet-Grund (etwas westlicher). 


An diesen Maßnahmen an der westlichen Ostsee ist im allgemeinen während 1914 festgehalten 
worden; auf einige besondere Ereignisse wird später noch einzugehen sein. 


Den allgemeinen Zielen des Ostseekrieges entsprechend mußte der Oberbefehlshaber - in der 
westlichen Ostsee sich auf den Schutz Kiels und der Kieler Bucht beschränkend - seine 
Haupttätigkeit in die östliche Ostsee verlegen. Ungeachtet der Beschränktheit seiner Mittel galt ihm 
als oberstes Ziel, den Feind zu vernichten, wo er ihn fand, und den Krieg möglichst an der 


feindlichen Küste zu führen. Aus dieser richtigen Absicht heraus, die die Geschichte dem 
Oberbefehlshaber noch einmal ganz besonders danken und die immer ein Beispiel hoher 
persönlicher Verantwortungsfreudigkeit bleiben wird, entstanden die Offensivunternehmungen, die 
sich als einzelne, unzusammenhängende Vorstöße kennzeichnen. 


1. Vorstoß (9. bis 14. August): Den unter dem Chef der Küstenschutz-Division vorstoßenden 
leichten Streitkräften war nur ein kurzes Sichten zweier feindlicher Torpedobobote beschieden, die 
anscheinend nordöstlich von Gotland eine Beobachtungstelle eingenommen hatten und beim 
Erkennen der deutschen Streitkräfte abdrehten und im Rauch verschwanden. Die letzteren mußten 
sich daher mit dem Beschießen einiger Leuchttürme (Bengskär am Nordeingang zum Finnischen 
Meerbusen, Ristna und Dagerort auf Dagö) begnügen. 


2. Vorstoß (17. bis 19. August): Der zweite Vorstoß hatte zum Ziel, im finnischen Meerbusen 
Minen zu werfen. Es war inzwischen bekannt geworden, daß die Russen quer über den Finnischen 
Meerbusen - von Porkala Udde bei Helsingfors bis Nargön vor Reval - eine Minensperre ausgelegt 
hatten, die sie tagsüber durch zwei Panzerkreuzer und Torpedoboote vor der Sperre, des Nachts 
durch die gleichen Fahrzeuge hinter der Sperre bewachen ließen. Zweck dieser Unternehmung im 
besonderen war, die südliche Durchfahrt möglichst nahe an Nargön heran durch Minen zu sperren. 
Dem Chef der Küstenschutz-Division wurde daher außer "Augsburg" und "Magdeburg" und den 
modernen Torpedobooten "V 25", "V 26" und "V 186" der Hilfsstreuminendampfer "Deutschland" 
(Fährschiff Saßnitz - Trelleborg) mit 200 Minen zugewiesen. Es gelang dem Admiral, das langsame, 
schwerfällige, wegen seiner hohen Aufbauten weithin sichtbare Fährschiff ungesehen bis in den 
Finnischen Meerbusen hineinzuführen; jedoch mußte die Sperre selbst etwa 50 sm westlicher, als 
beabsichtigt war, gelegt werden, da im Finnischen Meerbusen ein weit überlegener Feind in 
östlicher Richtung in Sicht kam. Durch seine nach Osten vorgeschobenen leichten Streitkräfte 
mußte der Admiral das Minenschiff der Sicht des Feindes entziehen und ließ in der Mitte des 
Finnischen Meerbusens auf günstigen Wassertiefen etwa auf 22° 40' Ost-Länge die Sperre werfen, 
so daß das Unternehmen, trotzdem es nicht ganz planmäßig durchgeführt werden konnte, einen 
vollen Erfolg darstellt. 


3. Vorstoß (25. bis 29. August): Während dieser Ereignisse im Osten hatte sich die Notwendigkeit 
herausgestellt, den Chef der Küstenschutz-Division nach der westlichen Ostsee zurückzuziehen. Die 
Ausdehnung des Handelskrieges, die notwendig werdende Vervollkommnung der Schutz- und 
Sperrmaßnahmen erforderten seine Anwesenheit. Infolgedessen erbat der Oberbefehlshaber einen 
weiteren Admiral, der ihm in der Person des Kontreadmirals Behring zugeteilt wurde und die 
Bezeichnung "Detachierter Admiral" führte. Er war lediglich als operativer Admiral in der östlichen 
Ostsee vorgesehen. Der rücksichtslose Angriffsgeist und das keine Hindernisse kennende 
Draufgängertum dieses trefflichen Mannes und Führers und seines hervorragenden 
Admiralstabsoffiziers, Kapitänleutnant Gercke, hat mit in erster Linie die östliche Ostsee erobert 
und ihr Halten später erleichtert. Dieses Urteil sei auch ein Stein zu dem Denkmal für diese beiden 
später gefallenen vorbildlichen Seeoffiziere. 


Bevor Admiral Behring die Leitung übernehmen konnte, war dem alten Kleinen Kreuzer 
"Amazone" und dem Torpedoboot "T 94" der Schutz und die Beobachtung der gesamten östlichen 
Ostsee anvertraut. Einsam, darum aber nicht weniger tapfer und treu haben sie ihren 
verantwortungsvollen Dienst etwa 200 sm von der nächsten Unterstützung entfernt versehen. 


Am 25. August frühmorgens entwickelte der Admiral in einer Sitzung auf seinem Flaggschiff 
"Augsburg" südlich von Hoborg (Gotland) seine Absichten für den nächsten vom Oberbefehlshaber 
angeordneten Vorstoß, der bereits in der folgenden Nacht in den Finnischen Meerbusen hinein 
erfolgen sollte: Durchbruch durch die nach neueren Nachrichten zwischen Bengskär und Tachkona 
(Dagö) ausliegende Vorpostenlinie von Torpedobooten und Angriff auf die dahinter vermuteten 


Panzerkreuzer. Der strichweise auftretende Nebel gegen Abend schien dem Admiral gerade recht 
für seine Überraschung. Leider war ihm kein Erfolg beschieden; "Magdeburg" kam um Mitternacht 
in dickem Nebel auf der Insel Odensholm fest und mußte am nächsten Morgen im Feuer des 
Feindes gesprengt werden. 


So schmerzlich der Admiral den Verlust dieses wackeren Schiffes empfand, so konnte ihn ein 
solcher Rückschlag doch nicht entmutigen. Bereits am Abend des gleichen Tages befand er sich mit 
"Augsburg", "V 25", "V 186" und dem inzwischen von "Panther" und später von "Amazone" aus 
Kiel herangeschleppten alten Hafenverteidigungs-U-Boot "U 3" wiederum im Anmarsch gegen die 
Russen im Finnischen Meerbusen, um das U-Boot am nächsten Morgen anzusetzen. 


Trotz der Kühnheit bei der Durchführung - der Admiral ließ im heftigen Feuer zweier 
Panzerkreuzer sein Flaggschiff auf etwa 8000 m Entfernung einen Kreis schlagen und Dampf 
abblasen, um eine Havarie vorzutäuschen und die feindlichen beiden Panzerkreuzer der 
"Makarow"-Klasse noch weiter an das getauchte U-Boot heranzulocken - gelang das Unternehmen 
nicht; das alte U-Boot hatte sich bei dem ungestümen Drang, an den Feind heranzukommen, 
verausgabt und kam daher nicht zum Schuß. So wurde der Wille, zu schlagen und zu siegen, durch 
die Unzulänglichkeit der Mittel mattgesetzt. 


4. Vorstoß. (5. bis 9. September): Diese Rückschläge in den letzten Augusttagen ließen es dem 
Oberbefehlshaber dringend notwendig erscheinen, nunmehr einmal mit stärkeren Kräften an der 
feindlichen Küste aufzutreten, um eine Ermutigung der Russen hintanzuhalten. Sein Antrag bei der 
Obersten Marineleitung im Großen Haupt-Quartier fand Gehör. Für einige Tage wurde ihm S. M. S. 
"Blücher", das IV. Geschwader, S. M. S. "Straßburg" und die II. und VI. Flottille unterstellt. 


Die Durchführung des Unternehmens war vom Großadmiral, der sich zur Führung mit seinem Stabe 
auf "Blücher" einschiffte, wie folgt gedacht: 


Die leichten Streitkräfte sollten bei Morgengrauen des ersten Operationstages an der feindlichen 
Küste (bei Dagerort auf Dagö) demonstrieren und dadurch die gesamte Küste und Flotte alarmieren. 
Die leichten Streitkräfte sollten dann die etwa vorstoßenden feindlichen Streitkräfte nach Süden aus 
dem Finnischen Meerbusen herauslocken und auf die Schiffe der "Wittelsbach"-Klasse, die auf der 
Linie Gotland - Ösel stehen sollten, zu ziehen versuchen, während der Großadmiral selbst mit 
"Blücher", "Elsaß" und "Braunschweig" und einer Flottille westlich Gotland vorstoßend und 
nördlich ausholend, die zurückkehrenden feindlichen Streitkräfte abschneiden und vernichten 
wollte. 


Der Plan schien zunächst zu gelingen. Zwei Panzerkreuzer folgten ein Stück den leichten 
Streitkräften nach Süden, jedoch nicht weit genug, um dem Großadmiral sein Umgehungsmanöver 
von Norden her zu ermöglichen. "Blücher" mußte sich damit begnügen, mit 24 sm Geschwindigkeit 
hinter den beiden fluchtartig zurückgehenden Panzerkreuzern herlaufend, sie auf große 
Entfernungen (etwa 15 000 m) zu beschießen, bis die Erreichung des minengefährdeten Gebietes 
auf 22° 10' Ost dem Großadmiral - der strengen Weisung S. M. des Kaisers entsprechend - den 
entsagungsvollen Entschluß zum Abdrehen aufnötigte; im Interesse des Nordseekrieges durften in 
der Ostsee keine wertvollen Einheiten eingesetzt werden. 


Die Anwesenheit der schweren Streitkräfte wurde noch zu einem Vorstoß der Kleinen Kreuzer 
"Augsburg", "Straßburg" und "Gazelle" mit "V 25" in den Bottnischen Meerbusen zur Störung des 
Handels auf der Linie Gefle - Raumo ausgenutzt. 


Ein Befehl der Kriegsleitung in der Nacht vom 8. zum 9. September berief die Nordseestreitkräfte 
beschleunigt in die Nordsee zurück. 


Die auf dem Nordseekriegsschauplatz als störend empfundene vorübergehende Abgabe von 
Streitkräften an die Ostsee sowie die schlechten Erfahrungen mit dem alten U-Boot "U 3" hatten die 
Kriegsleitung der Marine dazu bestimmt, die Streitkräfte des detachierten Admirals durch Zuteilung 
eines alten Panzerkreuzers (S. M. S. "Friedrich Carl") und drei ziemlich moderner U-Boote ("U 23", 
""U 25" und "U 26") zu verstärken. Bis zum Eintreffen dieser Verstärkungen sollte sich der 
detachierte Admiral auf den Küstenschutz beschränken und dabei die älteren Kleinen Kreuzer 
vorsichtig verwenden, nachdem "Gazelle" mit ihrer Höchstgeschwindigkeit von nur 17 sm zwei mit 
22 sm Fahrt verfolgenden russischen Panzerkreuzern gegenüber in eine arg bedrängte Lage 
gekommen war. 


5. Vorstoß. (22. bis 26. September): Um die galizische und polnische Front zu entlasten, war 
zunächst die Landung etwa einer Brigade zwischen Libau und Windau unter dem Schutz stärkerer 
Flottenteile beabsichtigt. Da jedoch die Transportdampfer innerhalb der erforderlichen Zeit nicht 
klargestellt werden konnten, mußte statt der wirklichen Landung eine Scheinlandung, verbunden 
mit einer größeren Demonstration vor Windau, angesetzt werden. 


Zu diesem Zwecke wurden dem Oberbefehlshaber das IV. und V. Geschwader, S. M. SS. "Yorck" 
und "Straßburg" sowie die II. und VI. Flottille und die II. Minensuch-Division, ebenfalls wieder für 
einige Tage, zur Verfügung gestellt. Das V. Geschwader - die Schiffe der alten "Kaiser"-Klasse - 
wurde zuvor nach Danzig detachiert, um dort 700 Mann Landsturm überzunehmen, die 
gegebenenfalls vorübergehend gelandet werden sollten. Um den Russen die Landung möglichst 
eindringlich vorzutäuschen, erhielt die II. Minensuch-Division den Befehl, unter Schutz von 
"Amazone" und "Yorck" eine minenfreie Fahrstraße von 1 sm Breite an Windau heran auszubojen. 


Gegen Mittag am 24. September war diese vorbereitende Arbeit vollendet, und am Nachmittag 
desselben Tages lief der Großadmiral mit dem IV. Geschwader - er selbst hatte seine Flagge auf S. 
M. S. "Braunschweig" gesetzt - in den ausgebojten Streifen ein, um zu demonstrieren. Seine 
Absicht, dies am nächsten Tage nach Eintreffen des aus Danzig zu erwartenden V. Geschwaders 
noch einmal unter gleichzeitiger Landung der Landsturmleute zu wiederholen, kam nicht mehr zur 
Durchführung; denn am 24. September, 11” Uhr Nm., erhielt der Ostseebefehlshaber die Mitteilung 
vom Admiralstab, daß nach Meldungen von Vertrauensmännern die englische Flotte 5° Uhr Nm. 
des gleichen Tages nach Beseitigung der Minensperren in den Großen Belt eingelaufen sei. 
Hiernach mußte mit einem Durchbruch der Engländer nach der Ostsee gerechnet werden. 


Diese außerordentlich wichtige und schwerwiegende Nachricht stellte den Oberbefehlshaber vor 
neue ernste Entschlüsse. Es blieb ihm die Wahl, entweder im Osten zu bleiben und den Feind hinter 
sich herzuziehen oder aber nach Westen durchzubrechen und die Vereinigung mit der zu 
erwartenden Flottenverstärkung anzustreben. Der Großadmiral entschloß sich zu letzterem in der 
Erkenntnis, daß ein Kampf im Osten ohne Verstärkung für seine alten Verbände den sicheren 
Untergang bedeuten mußte. 


Während die Streitkräfte im Aufmarsch gegen Westen begriffen waren, traf die Nachricht vom Chef 
der Küstenschutz-Division ein, daß er eine zweite Sperre im Langeland-Belt südlich der ersten 
gelegt und mit allen zusammenraffbaren Fahrzeugen (S. M. SS. "Derfflinger", "Friedrich Carl", 
"Prinz Heinrich", "Vineta", "Victoria Luise", "Kaiserin Augusta", "Thetis" und "Berlin") ihre 
Bewachung übernommen hatte. Außerdem standen ihm 8 U-Boote - teilweise im 
Probefahrtsverhältnis - und 6 Torpedoboote zur Verfügung. 


Somit war alles so gut wie möglich vorbereitet, als die Nachricht am 25. September gegen 2 Uhr 
Nm. eintraf, daß an maßgebender dänischer Stelle von englischen Operationen gegen die Ostsee 
nichts bekannt und auch nichts beobachtet worden war; anscheinend hatte es sich demnach nur um 
Gerüchte gehandelt. Um so bedauerlicher war es, daß dieses aussichtsreiche Unternehmen gegen 


Rußland abgebrochen war und nach Lage der Dinge nicht noch einmal wiederholt werden konnte. 


Die Vorstöße von Oktober bis Dezember 1914: Die nächsten Unternehmungen des detachierten 
Admirals können mehr oder weniger als eine fortlaufende Operation betrachtet werden, für die ihm 
der Ostseebefehlshaber grundsätzliche Richtlinien gegeben hatte. Dauernde Beunruhigung der 
Russen in ihren eigenen Gewässern war die Hauptaufgabe. Die diesen Zweck verfolgende 
Kriegführung der kommenden Periode (Oktober bis Dezember 1914) steht im Zeichen des U- 
Bootes, sowohl des eigenen wie des feindlichen; alle Unternehmungen hängen aufs engste mit der 
U-Bootswaffe zusammen. 


Die erste dieser Unternehmungen fällt in die Zeit vom 8. bis 14. Oktober und verdient insofern 
besondere Erwähnung, als ihr ein namhafter Erfolg beschieden war. Es wurden zwei U-Boote ("U 
23" und "U 26") im Finnischen Meerbusen angesetzt, das dritte, "U 25", hatte leider wegen einer 
Maschinenhavarie kehrtmachen müssen. Durch eine gleichzeitige Demonstration vor Libau und 
Windau mit Kohlendampfern, die von Land aus als Transporter wirken sollten und von "Amazone" 
und der Hilfsminensuch-Division Neufahrwasser (bestehend aus Fischdampfern) herangeführt 
wurden, war ein Herauslocken russischer Flottenteile aus ihren Häfen beabsichtigt, um sie so den 
U-Booten in die Arme zu treiben. Die Kleinen Kreuzer "Augsburg" und "Lübeck" - letzterer war 
Anfang Oktober als neuester der älteren Kleinen Kreuzer dem Oberbefehlshaber nachträglich 
zugeteilt worden - nahmen vor dem Finnischen Meerbusen eine Beobachtungsstellung ein. 


Am 11. Oktober, 11 Uhr Vm., kündigte eine gewaltige Sprengwolke im Finnischen Meerbusen den 
vor dem Busen stehenden Admiral in einer Entfernung von etwa 40 sm an, daß der russische 
Panzerkreuzer "Pallada" dem ruhigen und schneidigen Angriff von "U 26" (Kommandant 
Kapitänleutnant v. Berckheim) zum Opfer gefallen war. "U 26" konnte danach unter Wasser den das 
Boot verfolgenden zahlreichen Zerstörern geschickt entrinnen. 


"Magdeburg" war nunmehr gerächt, der schneidige Angriffsgeist des Admirals glänzend belohnt. 


Eindringen englischer U-Boote in die Ostsee: Bevor der detachierte Admiral zu einem ähnlichen 
Schlage ausholen konnte, traten in der westlichen Ostsee wichtige Ereignisse ein. Englische U- 
Boote hatten es fertig gebracht, unbemerkt in die Ostsee einzudringen und einen Kreuzer, S. M. S. 
"Victoria Luise", in der Vorpostenstellung zwischen Möen und Rügen am 18. Oktober Vm. 
anzugreifen. Durch ein geschicktes Gegenmanöver wurde ein Erfolg des Gegners vereitelt. Somit 
war in der Ostsee vom Gegner die Offensive aufgenommen, die Kieler Bucht und alle dort übenden 
Fahrzeuge wurden unmittelbar bedroht. 


Dieses Ereignis führte zu einer Verstärkung der Sundbewachung durch die früheren Schulschiffe 
der "Hansa"-Klasse, ferner zu einem Versuch, die Kieler Bucht durch im Fehmarn-Belt ausgelegte 
16 m tiefe und 3 m unter der Wasseroberfläche eingestellte Heringsnetze abzuschließen - ein 
Versuch, der wegen der Unmöglichkeit einer festen Verankerung der Netze mißlang - und 
schließlich zu ausgedehnten Patrouillenfahrten von Torpedobooten. Außerdem wurde der deutsche 
Teil des Aarösundes durch eine großmaschige, mittels kleiner Holzflöße aufgebojte Stahltroßsperre 
abgeschlossen. 


Der detachierte Admiral sollte zunächst auch mit seinen Streitkräften in den Dienst der U-Bootsjagd 
gestellt werden, um den vermutlich nach Osten durchbrechenden U-Booten bei Bornholm den Weg 
zu verlegen. Da jedoch der Eingang zum Finnischen Meerbusen zum Abfangen von U-Booten 
geeigneter schien, wurde dieser Plan wieder fallengelassen und statt dessen eine erneute U- 
Bootsunternehmung - diesmal mit Beteiligung des am 19. Oktober als Flaggschiff des detachierten 
Admirals eingestellen Panzerkreuzers "Friedrich Carl" unter Mitnahme von 2 Flugzeugen an Bord 
dieses Schiffes - gegen den Finnischen Meerbusen angesetzt. Als die eigenen U-Boote "U 23", "U 


25" und "U 26" gerade vor dem Finnischen Meerbusen eingetroffen waren und dort auf 22° Ost eine 
U-Bootslinie ausgelegt war, mußte die Unternehmung abgebrochen und eine Blockade vor Libau 
eingerichtet werden. Es war inzwischen zuverlässig bekanntgeworden, daß die englischen U-Boote 
"E 1" und "E 9" sich in Libau aufhielten. 


Die Erfahrungen in der Nordsee, nach denen U-Boote am wirksamsten durch U-Boote bekämpft 
werden, führten in der Folge zu einer Blockierung Libaus durch U-Boote, die aber andrerseits bei 
der geringen Anzahl der zur Verfügung stehenden U-Boote - die Kriegsleitung konnte trotz der 
veränderten Lage in der östlichen Ostsee nur noch das von der deutschen Marine beschlagnahmte, 
ursprünglich für die norwegische Marine bestimmte U-Boot "U A" abgeben - auf die Dauer nicht 
aufrechtzuerhalten war, wollte man nicht selbst auf jegliche Offensive verzichten. Den einzigen 
Ersatz für die Blockierung durch U-Boote konnte nur die vollkommene Sperrung der drei 
Einfahrten Libaus durch Sperrschiffe ersetzen. 


Dieses Ziel verfolgte die nächste Unternehmung des detachierten Admirals. Mit der Sperrung selbst 
wurde die 20. Torpedobootshalbflottille beauftragt, der 4 Blockschiffe dafür überwiesen wurden. 
Diese sollten kurz vor der Morgendämmerung in den Einfahrten selbst versenkt werden. Nach 
erfolgter Sperrung sollte, falls Flugzeugaufklärung lohnende Ziele ergab, Libau von den Kreuzern 
beschossen werden. 


Während die Sperrung Libaus selbst in der Nacht vom 16. zum 17. November planmäßig 
durchgeführt wurde, lief "Friedrich Carl" gegen 2 Uhr Morgens am 17. November auf etwa 55° 45' 
nördlicher Breite und 20° 10' östlicher Länge auf eine Mine und faßte bei dem Versuch, vor dem 
vermuteten feindlichen U-Boote abzudrehen, eine zweite Mine. Damit war das Schicksal des 
wackeren alten Schiffes besiegelt. Fast schien es so, als sollte auch die gesamte Besatzung hierbei 
ihren Untergang finden; denn es mußte mehr als zweifelhaft erscheinen, ob die mit dem letzten 
Atemzuge der ersterbenden F. T.-Einrichtung zu Hilfe gerufene "Augsburg" bei der herrschenden 
Dunkelheit rechtzeitig zur Stelle sein würde. "Augsburg" befand sich zur Zeit des Unglücks mit den 
U-Booten auf dem Marsche nach Norden und stand etwa 70 bis 80 sm von "Friedrich Carl" 
entfernt. Ein glänzendes Beispiel von Kaltblütigkeit gab in seiner kritischen Lage der Admiral auf 
der Kommandobrücke, der, als ihm in jener kalten Novembernacht gemeldet wurde, daß das Schiff 
langsam aber stetig wegsackte, zu seinem Admiralstabsoffizier äußerte: "Na, Gercke, ein 
Bewußtsein können wir mit ins Grab nehmen, taugen tun die englischen Torpedos nichts. 
Glück kam es nicht soweit, denn gegen 6 Uhr morgens, eine Stunde vor dem Kentern und 
Untergang des Panzerkreuzers, kam "Augsburg" mit einem hervorragend geschickten Manöver 
unter ihrem bewährten Kommandanten, Korvettenkapitän Horn, am sinkenden Schiff längsseits und 
nahm die gesamte Besatzung über. 


"2 Zum 


Noch einmal kam die gesamte Besatzung in die Gefahr, das Grab in den Wellen zu finden. Auf dem 
Marsche nach Memel, wo die Besatzung abgesetzt werden sollte, wäre "Augsburg" beinahe auf eine 
unbekannte feindliche Minensperre gelaufen. Nur der Untergang eines mehrere Seemeilen vor ihr 
herfahrenden Dampfers warnte sie rechtzeitig und veranlaßte sie, Memel aufzugeben und unter 
weiterem Ausholen nach Westen Danzig anzusteuern. "Friedrich Carl" wurde alsbald durch sein 
Schwesterschiff, S. M. S. "Prinz Adalbert", ersetzt. Zwar unternahmen die U-Boote noch mehrfach 
kühne Vorstöße in den Finnischen Meerbusen; dank der Vorsicht der Russen kamen sie aber nicht 
zum Angriff. 


Auch die Erkundung der Einfahrten von Mariehamn, der Hauptstadt von Aaland, durch "Augsburg" 
und der sehr kühn angelegte und verwegen durchgeführte Vorstoß des Hilfsstreuminendampfers 
"Deutschland" in die Bottensee zur Verseuchung der Hafeneinfahrten von Raumo und Björneborg 
führten nicht mehr zu einem Zusammenstoß mit dem Feinde. 


Gegen Ende des Jahres verlegte der detachierte Admiral seinen Hauptstützpunkt nach Swinemünde. 
Einmal war die Danziger Bucht ein besonders günstiges Angriffsgebiet für feindliche U-Boote; 
weiter machte das Einlaufen der Panzerkreuzer in Neufahrwasser, bevor die Baggerungen 
durchgeführt waren, große Schwierigkeiten; ferner war der Anmarsch für den im Winter 
beabsichtigten Handelskrieg an der schwedischen Küste und in der Aalandsee von Swinemünde aus 
kürzer, und endlich schien von Danzig aus die feindliche Spionage besonders günstig zu arbeiten. 


Wenn auch das Jahr 1914 den deutschen Ostseestreitkräften zwei wertvolle Schiffe gekostet hatte, 
so war doch der beabsichtigte Zweck erreicht, die östliche Ostsee bis zu dem Finnischen Meerbusen 
von den OÖstseestreitkräften gehalten. Immerhin deuteten allerdings die Minenverluste vor Memel 
auf einen ausgedehnten und geschickten Minenkrieg der Russen hin. 


Das Kriegsjahr 1915. 


Im Laufe des Jahres 1914 hatten sich die Verhältnisse in der Ostsee so weit geklärt, daß man mit 
Beginn des neuen Kriegsjahres das Gebiet des Ostseekriegsschauplatzes scharf in einen westlichen 
und östlichen trennen konnte. 


Die Grenze bildete die Linie Rixhöft - Ölands Södra Udde (Südspitze Ölands). Die westliche Ostsee 
blieb der Bereich der Küstenschutz-Division; in der östlichen leitete zunächst noch der detachierte 
Admiral die Operationen, bis man mit Aufgang des Eises in den russischen Gewässern in Erwartung 
regerer russischer Tätigkeit auch hier eine festere Organisation für notwendig erachtete. 


In der westlichen Ostsee stand und blieb im Vordergrunde der Schutz der Kieler Bucht und die 
Handelskontrolle am Sund. Der Schutz des Kieler Seegebiets mußte in dem Maßstab an Bedeutung 
gewinnen, in dem neue Kriegschiffe und Boote aller Art in Dienst gestellt, eingefahren und 
einexerziert werden mußten. Die Notwendigkeit einer schnellen Frontbereitschaft bedingte das 
Vorhandensein eines einwandfrei sicheren Exerzierplatzes. Der Chef der Küstenschutzdivision 
stellte all seine Kräfte bis an die Grenze ihrer Leistungsfähigkeit in diesen Dienst, und was hier von 
dem im Verhältnis zum Umfang der Aufgaben viel zu geringen Personal mit dem ältesten Material 
geleistet worden ist, wird auch stets ein Ruhmesblatt in der Geschichte deutscher Seekriegführung 
bleiben. 


Seit jenem Angriff am 18. Oktober 1914 auf die "Victoria Luise" in der Vorpostenlinie wuchs die U- 
Bootsgefahr stetig. Es verging kaum ein Tag, an dem nicht feindliche U-Boote, getaucht oder 
untergetaucht [Scriptorium merkt an: ungetaucht?], in den deutschen, schwedischen oder russischen 
Ostseegewässern oder im Anmarsch auf den Sund von Beobachtungsposten an Land, 
Handelsdampfern oder Agenten, zuverlässigen und unzuverlässigen, gemeldet wurden. Alle diese 
Meldungen mußten auf das peinlichste geprüft werden; und auch, wenn sie nicht sicher waren, 
erforderten sie umfangreiche Sicherheitsmaßnahmen, die gerade, weil sie sich oft nicht als 
notwendig erwiesen hatten, die Nervenkraft des bis zum äußersten angestrengten Personals stark 
belastete. 


Zu Beginn des Jahres 1915 hatte die Bewachung der Ostseezugänge im allgemeinen folgenden 
Umfang: 
1. Kleiner Belt: "Panther" als Leiter des dortigen Bewachungsdienstes (meistens in Aarösund 
liegend), 

a) Aarösund: Eine Trossensperre, verteidigt durch eine Batterie von vier 8,8 cm S. K. Nördlich 
der Sperre lag ein Kriegslotsendampfer, südlich ein Vorpostenboot (Fischdampfer). 

b) Baagösund: Eine Minensperre, bewacht durch einen Hilfsstreuminendampfer bzw. zwei 
Vorpostenboote. Diese Fahrzeuge hatten Minen an Bord, um im Notfalle die Sperren zu verstärken. 


2. Großer Belt: Zwei Minensperren über den Südausgang des Langelandbeltes, bewacht durch 
zwei Vorpostenboote (Fischdampfer) nördlich der Sperre, ein Vorpostenboot und 
Hilfsstreuminendampfer südlich davon. 


3. Fehmarn Belt: Ein Hilfsstreuminendampfer und zwei Vorpostenboote, davon eins im 
Westausgang, eins im Ostausgang des Beltes. 


4. Gjedser Enge: Eine Gruppe von Vorpostenbooten (vier Fischdampfer) der Halbflottille der 
Ostseevorpostenboote, die aus Fischdampfern gegen Ende des Jahres 1914 zusammengestellt und 
nach Warnemünde gelegt worden war. 


5. Sund: Eine Gruppe Torpedoboote (drei bis vier) der IV. Flottille, die aus alten Booten gegen 
Ende des Jahres 1914 gebildet und in Warnemünde stationiert worden war. 


Diese dauernden Sicherheitsmaßnahmen wurden bei akuter U-Boots-Gefahr in der Weise ergänzt, 
daß die eigentlichen Bewachungsstreitkräfte verstärkt, zahlreiche Patrouillenfahrten, besonders in 
den Buchten, von zufällig greifbaren, sonst der Nordsee angehörenden Torpedobooten angeordnet 
und ausgiebige Luftaufklärungen durch Flugzeuge von Holtenau, Warnemünde und Köslin und 
Luftschiffe von Kiel aus angesetzt wurden. 


An Luftschiffen standen dem Oberbefehlshaber für die westliche Ostsee zunächst die Schiffe "PL 
6" und "PL 19" und später an Stelle des letzteren, nach Königsberg verlegten, das Luftschiff "M 
IV" zur Verfügung. 


Um der U-Boots-Gefahr Herr zu werden, mußte die Küstenschutz-Division selbst zu den kleinsten 
und unscheinbarsten Mitteln greifen. So stellte sie jene kleinen, aus allen Seebädern hinreichend 
bekannten Fischermotorboote zu einem Verband von 60 Fahrzeugen aus Laboe, Schleimünde, 
Eckernförde, Sonderburg usw. zusammen und verteilte diese bei einsetzender U-Boots-Gefahr - mit 
Matrosen bemannt - schachbrettförmig in einem Abstand von 5 sm über die gesamte Kieler Bucht. 
Es waren dies vorgeschobene "Augen", die nur "sehen" und warnen sollten. Vielleicht ist es zum 
großen Teil diesen braven, in ihren offenen Booten Wind und Wetter und Schnee und Kälte 
ausgesetzten Seeleuten zu danken, wenn in der Kieler Bucht kein U-Boot einen Erfolg zeitigen 
konnte. 


Bei der mit Einsetzen der günstigeren Jahreszeit sich steigernden U-Boots-Gefahr entschloß sich 
der Chef der Küstenschutz-Division dazu, im Fehmarn Belt eine Minensperre vorzutäuschen. Dies 
geschah durch Anordnung bestimmter zickzackförmiger Kurse für die den Fehmarn Belt 
passierenden Fahrzeuge und durch Einrichtung eines regelmäßigen Lotsendienstes. Diese 
Scheinsperre sollte abschreckend wirken. Eine wirkliche Sperre war mit Rücksicht auf die knappen 
Vorräte an Minen für die westliche Ostsee nur für den äußersten Notfall vorgesehen. 


Ein schwedischer Dampfer, der sich [bei] dem Passieren der Fehmarn Belt-Passage durch keinerlei 
Warnsignale von dem verbotenen Teil fernhalten lassen wollte, mußte seine Verwegenheit mit 
seinem durch Rammen des Wachfahrzeuges "Silvana" verursachten Untergang bezahlen. 


Am 19. August 1915 zeigte ein Ereignis mit erschreckender Deutlichkeit der Küstenschutz- 
Division, was für eine Gefahr ihr aus dem Sund heraus drohte. Das englische U-Boot "E 13" war 
nach Passieren des Sundes südlich davon festgekommen. Einem schnellen und richtigen Entschluß 
folgend vernichtete es der Kommandant vom Torpedoboot "G 132" sofort durch Artilleriefeuer, 
nachdem er die Mannschaft vorher durch Signal zum Verlassen des Bootes aufgefordert hatte. Da 
sich in der Folge noch mehr U-Boote südlich des Sundes zeigten, wurde am 23. September der 
Südausgang der Flintrinne durch U-Boots-Minen (Minen mit kleinerer Ladung) gesperrt. 


Der von den Engländern in der Ostsee intensiv geführte U-Boots-Krieg sollte im Herbst noch 
einmal besonders empfindlich in die Erscheinung treten. Am 3. Oktober wurde ein deutscher 
Handelsdampfer von einem aufgetaucht fahrenden U-Boot bei Rügen durch Artilleriefeuer versenkt, 
und am 7. November 2 Uhr Nm. erhielt "Undine", die als Patrouillenkreuzer der Sundbewachung 
und dem Handelsverkehr in der mittleren Ostsee als Rückhalt dienen sollte, zwischen Arkona und 
Trelleborg zwei Torpedotreffer, die dem wackeren alten Ostseekämpen den Todesstoß versetzten. 
Die Besatzung wurde von dem Begleitboot "V 134" bis auf 6 Tote und 18 Vermißte gerettet. Diese 
Ereignisse führten zu einer weiteren Verstärkung der Minensperren vor den Ostseezugängen, 
besonders vor dem Sund. 


Wie die Engländer einen ausgedehnten U-Boots-Krieg führten, so widmeten sich die Russen einem 
intensiven Minenkrieg. Das Jahr 1915 fing in dieser Beziehung außerordentlich ungünstig an. 


Am 5. Januar lief der deutsche Dampfer "Latona" in der Höhe von Scholpin an der pommerschen 
Küste auf Minen und sank; ihm folgte am Tage darauf das Führerboot der Hilfsminensuch-Division 
Swinemünde (aus kleinen, verhältnismäßig tief gehenden Dampfern bestehend) zwischen der 
Stolpe-Bank und dem Festlande mit ihrem Chef, Kapitänleutnant Bertenburg, an Bord; außerdem 
fanden 15 Mann dabei ihren Tod. Am 25. Januar, 1 Uhr Vm., erhielt "Augsburg", als sie von einer 
Unternehmung aus der Aalandsee zurückkehrte, östlich Bornholm einen schweren Minentreffer, und 
bei dem Versuch, diesem schwer havarierten Schiff zu Hilfe zu kommen, lief "Gazelle" etwa 12 
Stunden später nördlich Arkona auf eine Mine. Beide Schiffe konnten in schwer beschädigtem 
Zustande nach Stettin eingebracht werden. 


Diese vier Fälle von Minentreffern im ersten Monat des Jahres an verschiedenen, nicht vermuteten 
Stellen, beleuchteten blitzartig die Geschicklichkeit der Russen im Minenkrieg. Sie haben es 
verstanden, an navigatorisch wichtigen Stellen ihre Sperren zu werfen, und sind den Deutschen für 
die Folge dadurch zu Lehrmeistern im Minenkrieg geworden. 


Das Wegräumen und genaue Feststellen dieser Sperren machte sehr große Schwierigkeiten, da nur 
sehr beschränkte Minensuchkräfte zur Verfügung standen und diese zum Teil einen sehr großen 
Anmarsch (z. B. zur Sperre östlich Bornholm) zu überwinden hatten. 


In der westlichen Ostsee fiel den Booten der IV. Flottille am Sund eine aufreibende und 
verantwortungsvolle Tätigkeit im Dienste des Handelskrieges zu. Diese stellte noch höhere 
Anforderungen an die Boote als die rein militärischen Aufgaben. Es handelte sich nicht nur um 
einen ausgedehnten Untersuchungsdienst; vor allen Dingen mußte die Entscheidung nach erfolgter 
Untersuchung in strenger Übereinstimmung mit den bestehenden Bestimmungen und Abmachungen 
mit den neutralen Staaten erfolgen. Dazu kam, daß die weitestgehende Berücksichtigung einer 
möglichst geringen navigatorischen Behinderung der Handelsschiffahrt vor dem Sund nur langsam 
überwunden werden konnte und die deutschen Bewachungsstreitkräfte nur ganz allmählich immer 
näher an die Flintrinne selbst herangeschoben wurden. In dem Maße aber wiederum, wie durch die 
Sperrungen und das Heranrücken der Bewachungsstreitkräfte an die enge Flintrinne die Aussichten 
für ein unbehelligtes Passieren der Handelsschiffe sich verschlechterten, suchten letztere sich immer 
mehr Wege im fremden Hoheitsgebiet nutzbar zu machen, ein Bestreben, das durch das Ausbojen 
der Kogrund-Rinne westlich von Falsterbo für 6 m tiefgehende Schiffe von den Schweden 
unterstützt wurde. 


Diese Maßnahme erforderte anderseits von der Bewachung eine Verzettelung ihrer Kräfte, insoweit, 
als ein Teil der Fahrzeuge da aufgestellt werden mußte, wo die Handelsschiffahrt noch außerhalb 
des Hoheitsgebiets blieb. 


So waren die wenigen Seestreitkräfte am Sund in einer dauernden Kampfstellung, nicht nur den 


feindlichen U-Booten, sondern auch all jenen vielfachen Bestimmungen gegenüber, und es war für 
die Kommandanten nach mühevollem, bei schlechtem Wetter oft seemännisch recht schwierigen 
Untersuchungsmanöver nicht leicht, einen Dampfer bestimmungsgemäß entlassen zu müssen, den 
sie als gute Soldaten nur zu gern als "gute Prise" den deutschen Prisenbehörden in Swinemünde 
zugeführt hätten. 


Der erste Monat im Kriegsjahr 1915 zeigt trotz der schlechten Jahreszeit noch eine verhältnismäßig 
rege Tätigkeit der Seestreitkräfte des detachierten Admirals in der östlichen Ostsee. 


Vor Einsetzen der starken Vereisung sollten nach den Richtlinien des Ostseebefehlshabers noch 
zwei Unternehmungen durchgeführt werden: ein Handstreich gegen Utö, jene kleine festungsartig 
als U-Boot-Stützpunkt ausgebaute Schäre halbwegs zwischen Aaland und Hangö, und ein kräftiger 
Schlag gegen den feindlichen Handel und schwedischen Konterbandehandel in der Aalandsee. Für 
die erste der beiden Unternehmungen sollte auch noch ein U-Boot im Eingang zum Finnischen 
Meerbusen eine Wartestellung einnehmen. 


Der Handstreich gegen Utö war so gedacht, daß "Thetis" mit den Torpedobooten der 20. 
Halbflottille unter Minensicherung durch zwei vorausfahrende Torpedoboote mit Suchgerät nach 
Utö eindringen, "Prinz Adalbert" zur Unterstützung dahinter stehen und von den Kleinen Kreuzern 
"Augsburg" nach Osten, "Lübeck" nach Westen sichern sollte. Der eigentliche Überfall sollte 
überraschend in der Morgendämmerung erfolgen. Leider konnte die Unternehmung, die planmäßig 
begonnen wurde und die Streitkräfte bis vor Utö führte, nicht bis zu Ende durchgeführt werden, da 
starkes Schneetreiben einsetzte, die Navigierung unsicher wurde und durch diese Hemmnisse das 
Moment der Überraschung ausgeschaltet worden wäre. 


Auch die zweite Unternehmung hatte nicht den gewünschten Erfolg. Wohl erreichte "Augsburg" mit 
der 20. Halbflottille die Aalandsee, traf dort aber weder Handel noch Feind an. "Prinz Adalbert", 
der, bei Gotland eine Aufnahmestellung einnehmend, das günstige Wetter zu einer Beschießung 
Libaus von Norden her ausnutzen wollte, kam in der Nacht vom 24. zum 25. Januar bei Steinort 
nördlich Libau angesichts der feindlichen Signalstation fest. Die Lage für das Schiff, das bereits von 
Land aus ansignalisiert wurde und in seiner Not mit den gleichen Signalzeichen antwortetet, war 
außerordentlich unangenehm; einer genialen Idee des Admiralstabsoffiziers jedoch - die 
Torpedoboote in geschlossener Formation mit hoher Fahrt hinter dem Schiff vorbeifahren zu lassen 
und durch die von ihnen aufgeworfene Hecksee das Schiff in Bewegung zu bringen, und es dann 
unter Mitbenutzung der eigenen Maschinen wieder flottzubekommen - ist es zu danken, daß das 
Schiff verhältnismäßig schnell wieder freikam, ehe der Gegner von der Seeseite angreifen konnte. 
Schwer havariert, mit 400 Tonnen Wasser im Schiff, kehrte "Prinz Adalbert" heim, wobei es später 
sogar noch der bei Bornholm auf Mine gelaufenen "Augsburg" Hilfsstellung leisten mußte. 


Am gleichen Tage mußte das Luftschiff "P L 19" unter Oberleutnant Meier in der Nähe von Libau 
unter dem Druck einer großen Schneelast und infolge Gasverlustes auf das Wasser niedergehen und 
wurde durch Artilleriefeuer zerstört; die Besatzung geriet in Gefangenschaft. 


Alle diese Ereignisse zeigen, daß der russische Winter eingesetzt hatte und das unsichtige Wetter für 
See- und Luftschiffunternehmungen nicht mehr geeignet war. 


Die U-Bootsunternmehmungen wurden nunmehr vorläufig auch eingestellt; die modernen U-Boote, 
"U 23", "U 25" und "U 26" wurden bei Beginn der verschärften U-Bootstätigkeit in der Nordsee 
(18. Februar) wieder den Hochseestreitkräften zugeteilt. 

Die nächste wichtige maritime Tätigkeit führte nach Memel. 


Von hier war am 17. März, als russische Reichwehr in Stärke von etwa 4000 Mann aus Libau im 


Anmarsch auf Memel war, ein Hilferuf auch an den Ostseebefehlshaber gegangen. 


Diesem sofort nach dem Großen Hauptquartier weitergegebenen Ruf entsprechend war zunächst 
beabsichtigt, eine großzügige Hilfsaktion unter Beteiligung von Hochseestreitkräften anzusetzen 
und gleichzeitig als Vergeltungsmaßregel Libau zu beschießen. Da jedoch die Zeit außerordentlich 
drängte, eine Beschießung von Libau überdies wegen des voraussichtlich doch nur gering 
einzuschätzenden Erfolges den hohen Einsatz wertvoller Flottenteile nicht rechtfertigte, so wurde 
der detachierte Admiral mit "Thetis" beschleunigt nach Memel entsandt; ihm folgte "Stralsund" mit 
einer Halbflottille der IX. Flottille. Leider gelang es den Schiffen nicht mehr, das alte Memel- 
Städtchen zu retten, am 18. März abends rückten die Russen ein. Lange sollte ihnen jedoch die 
Freude an ihrem Raubzug nicht gewährt werden; die Armee bereitete sofort einen Gegenstoß vor, 
um die Russen wieder hinauszuwerfen, und erbat dazu die Hilfe der Marine, die von der Seeseite 
aus den Russen die Rückzugsstraßen durch Unter-Feuer-Halten abschneiden sollte. Zu diesem 
Zweck wurde die III. Aufklärungsgruppe (S. M. SS. "Graudenz", "Straßburg", "Stralsund", 
"Regensburg") und die II. Torpedobootsflottille unter Kontreadmiral Hebbinghaus entsandt, die sich 
vorher mit den Streitkräften des detachierten Admirals vereinigte. 


Das Eingreifen der Seestreitkräfte erfolgte planmäßig; am 23. März morgens wurde als Vergeltung 
das Schloß Polangen nördlich der Grenze und daran anschließend die Rückzugsstraße Polangen - 
Libau beschossen. 


Im engen Zusammenhang mit jenem Überfall auf Memel sind die folgenden Ereignisse, die sich bei 
Memel und in weiterem Verlauf bei Libau abspielten, zu betrachten. 


Vorher muß jedoch noch kurz eine Neuorganisierung in der östlichen Ostsee erwähnt werden. Die 
Kriegsleitung hatte im Hinblick auf die mit Sommer 1915 zu erwartende regere Tätigkeit der 
Russen dem Ostseebefehlshaber für den Osten außer dem Panzerkreuzer "Prinz Adalbert" noch die 
beiden alten, in der Nordsee schlecht verwendbaren Panzerkreuzer "Prinz Heinrich" und "Roon" 
und außerdem eine aus alten Booten zusammengestellte X. Flottille zugeteilt. Dazu traten außer den 
bereits vorhandenen Kleinen Kreuzern (" Augsburg", "Lübeck", "Thetis") und der Hilfsminensuch- 
Division Neufahrwasser (aus Fischdampfern bestehend) die Hilfsminensuch-Division Swinemünde 
(aus 2 Mutterschiffen "Indianola" und "Inkula" und je 6 Motorbooten bestehend), das 
Flugzeugmutterschiff "Answald", das Lazarettschiff "Schleswig" und 4 Vorpostenboote (Kieler 
Hafendampfer). Diese Aufklärungsstreitkräfte der Ostsee (A. d. O.) wurden dem Kontreadmiral 
Hopman unterstellt. Als 2. Admiral trat Kommodore Kapitän zur See v. Karpf zum Verband, ihm lag 
im besonderen die Führung der leichten Seestreitkräfte ob; die X. Flottille erhielt als Chef den 
Korvettenkapitän Wieting, dessen Namen im Torpedobootskrieg der Ostsee stets einen besonders 
guten Klang behalten wird. 


Die Armee beabsichtigte, am 27. April auf der Linie Tilsit - Memel die Grenze zu überschreiten, um 
sich in den Besitz des Gebiets westlich der Linie Kielmy - Telsze zu setzen, und erbat dazu die 
Unterstützung der Marine. Diese wurde ihr durch leichte Streitkräfte (Kleine Kreuzer und 
Torpedoboote) unter dem Kommando des Kommodore v. Karpf von Memel aus gewährt. Sie 
bestand zunächst darin, daß die Küste nördlich Memel (bei Bullendieckshof) mehrfach beschossen 
und durch Demonstrationen vor Libau eine Landung dort vorgetäuscht wurde, um die russischen 
Landtruppen in ihrem Rücken zu beunruhigen. Bald aber zeigte sich, daß die Armee, im guten 
Fortschreiten begriffen, Anfang Mai Libau zu nehmen beabsichtigte und dazu weitgehende 
Unterstützung durch die Marine bedurfte. Admiral Hopman wurde angewiesen, in engem 
Einvernehmen mit der Armee Libau zu nehmen, während der Ostseebefehlshaber zur Deckung des 
ganzen Unternehmens nach Norden gegen den Rigaischen und Finnischen Meerbusen die VII. 
Linienschiffs-Division unter Vizeadmiral Schmid (4 Schiffe der "Wittelsbach"-Klasse) und eine 
Aufklärungsgruppe (die IV., bestehend aus S. M. SS. "Stuttgart", "Stettin", "München", "Danzig") 


und zwei Flottillen unter Kontreadmiral Scheidt aus der Nordsee erbat und erhielt. Zur Vorbereitung 
erhielt Kommodore v. Karpf den recht schwierigen Auftrag, einen minenfreien Anmarsch von 
Memel nach Libau herzustellen und das Seegebiet vor Libau als Bombardementsstellung für die 
schweren Schiffe minenfrei zu machen. In sechstägiger mühevoller Arbeit, die merkwürdigerweise 
nicht von russischen Seestreitkräften gestört wurde, gelang es dank der opferfreudigen, 
unermüdlichen Arbeit der Minensucher und Minenräumer, die Aufgabe zu lösen. Am 7. Mai des 
Morgens konnten, nachdem zunächst dichter Nebel die Schiffe an der planmäßigen Bewegung 
gehindert hatte, sämtliche Schiffe ihre vorher festgelegten Bombardementsstellungen einnehmen. 
Die Panzerkreuzer lagen in der Mitte, um gegebenenfalls den Rücken der Angriffsfront, also die 
alten Befestigungsanlagen zwischen den beiden Seen im Osten der Stadt, unter Feuer zu nehmen, 
"Beowulf" und "Thetis" lagen vor den Nordforts, "Augsburg" und "Lübeck" vor den Südwerken. 
Die Unterstützung durch die Seestreitkräfte erfolgte planmäßig durch Beschießung, besonders 
wirksam war das Feuer der Südgruppe unter Kommodore v. Karpf, das, sobald die 
Beschießungstruppen die Angreifer beschießen wollten, die Südforts bestrich und den Verteidiger in 
die Unterstände zurückdrängte. 


Am Abend des 7. Mai konnte Libau genommen gemeldet werden. Daß es so schnell gelang, trotz 
der verhältnismäßig geringen angesetzten Landstreitkräfte, ist das große Verdienst der Marine, eine 
Leistung, die auch sofort rückhaltlos von ihrer ruhmreichen großen Schwester, der Armee, 
anerkannt wurde. 


Als merkwürdige Erscheinung muß noch erwähnt werden, daß erst am letzten Tage die Russen mit 
4 Panzerkreuzern und einigen Torpedobooten einen Vorstoß auf Libau versuchten, sie aber diesen 
Versuch beim Auftreten auf die deutsche Vorpostenlinie (kurzes Gefecht mit "München" und 2 
Torpedobooten) sofort wieder aufgaben. Libau war ihnen anscheinend keinen größeren Einsatz 
mehr wert. 


Um so wertvoller war dieser russische Kriegshafen für die deutsche Seekriegsleitung. Er schob den 
maritimen rechten Flügel um etwa 160 sm (Libau - Danzig = 160 sm5) weiter vor, gewährte den 
deutschen Streitkräften nach den nötigen Aufräumungsarbeiten einen vorzüglichen Stützpunkt und 
bedrohte alle nach der mittleren Ostsee angesetzten russischen Unternehmungen in der Flanke. Es 
ist für die Folge der Hauptstützpunkt in der östlichen Ostsee geworden. 


Mit dem Besitz von Libau war die Position der Marine in der Ostsee um ein bedeutendes gebessert. 
Es galt, nachdem die Gefahr des Wiederaufgebens dieses wichtigen Hafens beseitigt war, ihn gegen 
feindliche Überfälle von See her zu schützen und zu sichern. Da die Nordseestreitkräfte sofort nach 
der Einnahme wieder abgegeben werden mußten, die Ostseestreitkräfte den Russen gegenüber aber 
viel zu schwach waren, mußte zunächst mit einem Bombardement durch die russischen schweren 
Streitkräfte gerechnet werden. Diese Gefahr bestand um so mehr, als die "Gangut"-Schiffe bereits 
gefechtsbereit waren, wie sich aus der Aussage eines gefangenen russischen Fliegeroffiziers ergab. 


Gleichzeitig mußte man darauf gefaßt sein, daß die Russen, entsprechend ihrer Tätigkeit vor 
Swinemünde und Danzig, nun auch das "Vorgelände" vor Libau ausgiebig mit Minen verseuchen 
würden. 


Um solche etwaige Absichten zu stören, griff man zur Mine. Es wurden daher in der kommenden 
Zeit zahlreiche Minenunternehmungen durchgeführt, um die Ausgänge aus dem Rigaischen und 
Finnischen Meerbusen und die navigatorisch wahrscheinlich erscheinenden Verbindungskurse 
dieser Meerbusen mit der offenen Ostsee mit Minen zu verseuchen. 


Mit Rücksicht auf die große U-Bootsgefahr und den durch sie bedingten erforderlichen 
Torpedobootsschutz für Schiffe konnten diese Unternehmungen, da Torpedobobote für alle Schiffe 


nicht in genügender Anzahl zur Verfügung standen, nur jeweils von einem Teil der 
Ostseestreitkräfte ausgeführt werden. Man half sich dadurch, daß man einmal die wenigen schnellen 
Streitkräfte ansetzte, sich also des Faktors der "Geschwindigkeit" als Schutz bediente, während man 
das andere Mal das Gros, d. h. die langsamen, schweren Streitkräfte, heranzog, sich also auf die 
"Kraft" stützte. 


Immerhin konnte ein solches Disponieren nur einen Notbehelf unter dem Zwang der Verhältnisse 
darstellen, und der 2. Juli 1915 lieferte die Quittung auf dieses Verfahren. Bei der Rückkehr von 
einer Minenunternehmung nach der nördlichen Ostsee stießen "Augsburg" und "Albatroß" auf dem 
Marsch nach Danzig, nachdem vom führenden II. Admiral kurz vorher "Roon" und "Lübeck" nach 
Libau detachiert worden waren, in unsichtigem Wetter in der Höhe von Östergarn (Ostgotland) auf 
4 russische Panzerkreuzer. Das langsame Minenschiff "Albatroß" war nicht zu retten; zwar erreichte 
es unter tapferem Widerstand unter seinem ritterlichen Kommandanten, Kapitän zur See West, das 
schwedische Hoheitsgebiet unter Gotland, wurde aber dort von den Russen zusammengeschossen. 
"Augsburg" entrann unter Ausnutzung ihrer höheren Geschwindigkeit nur mit knapper Not einem 
gleichen Schicksal und konnte sich nachher mit den inzwischen wieder herangerufenen Kreuzern 
"Roon" und "Lübeck" vereinigen. Dieser Vereinigung ist es zu verdanken, daß bei der kurz darauf 
erfolgenden neuen Begegnung mit dem Feinde, und zwar mit dem modernen russischen 
Panzerkreuzer "Rurik", dieser in der hervorragend schießenden "Roon" einen annähernd 
ebenbürtigen Gegner antraf und durch mehrere gutsitzende Treffer zum Ablassen von den 
schwachen deutschen Streitkräften gezwungen wurde. 


Der Versuch des I. Admirals der Aufklärungsstreitkräfte der Ostsee, mit den beiden Panzerkreuzern 
"Prinz Adalbert" und "Prinz Heinrich" von Danzig aus zu Hilfe zu kommen, mißlang. "Prinz 
Adalbert" wurde kurz nach Passieren von Hela von einem englischen U-Boot torpediert und konnte 
nur mit Mühe, über den Achtersteven steuernd, unter der vorbildlichen Führung seines 
Kommandanten, des Kapitäns zur See Michelsen, in den Hafen eingebracht werden. Die Knappheit 
an Torpedobooten als U-Bootschutz trat hier also deutlich in die Erscheinung, es standen für die 
beiden Panzerkreuzer nur zwei Torpedoboote zur Verfügung. 


Dieser Mißerfolg in Verbindung mit dem längeren Ausfall eines der wenigen Panzerkreuzer führte 
zu der Verlegung des IV. Geschwaders (5 "Wittelsbach"- und 2 "Braunschweig"-Schiffe) in die 
östliche Ostsee. Ihm wurde die VII. Flottille zugeteilt. Die nicht unerhebliche Verstärkung der 
östlichen Ostsee hatte die beschleunigte Herrichtung der Marineanlagen in Libau zur Folge, das nun 
auch etwa Mitte Juli in den beiden alten, als schwimmende Batterien in den Vorhafen verlegten 
Linienschiffen des V. Geschwaders, S. M. SS. "Brandenburg" und "Wörth", einen dauernden Schutz 
gegen die Seefront erhielt. 


Das IV. Geschwader sollte bald nach seiner Ankunft im Osten vor eine größere Aufgabe gestellt 
werden. In der zweiten Hälfte des Juli ließ der Oberbefehlshaber Ost den Ostseeoberbefehlshaber 
wissen, daß die Armee bis zur Straße Schaulen - Mitau vorgehen, den russischen rechten Flügel von 
Norden her unter gleichzeitiger offensiver Sicherung gegen Mitau aufzurollen beabsichtigte und sie 
in dieser Phase der Operationen in einem demonstrativen Auftreten stärkerer Flottenteile an den 
Küsten des Rigaischen Meerbusens eine nicht unerhebliche Unterstützung erblicken würde, da man 
dadurch feindliche Kräfte östlich von Riga und der Düna binden könnte. 


Die Aufforderung der Armee wurde angenommen. Die sehr schwierige Operation, mit der der Chef 
des IV. Geschwaders, Vizeadmiral Ehrhard Schmidt, als Chef der "Oberleitung" betraut wurde, 
mußte so angesetzt werden, daß der Einbruch in den Rigaischen Meerbusen durch die hartnäckige 
Minenverteidigung hindurch möglichst am ersten Operationstag bis spätestens Mittag erfolgen und 
noch am gleichen Tage vor Dunkelwerden der Südausgang des Moonsundes durch Minen gesperrt 
werden konnte. Erst die Sperrung des Moonsundes gegen feindliche U-Boote und leichte 


Streitkräfte ermöglichte den eigenen Streitkräften ein freies Operieren innerhalb des Rigaischen 
Meerbusens. Außerdem mußte auf eine Verblockung des Hafens von Pernau durch Blockschiffe 
Bedacht genommen werden, da man in Pernau einen U-Bootsstützpunkt vermutete. 


Der Ostseebefehlshaber beabsichtigte, mit dieser Hauptaufgabe noch eine zweite Aufgabe zu 
verbinden. Die zur Rückensicherung der im Rigaischen Busen operierenden Flottenteile in die 
nördliche Ostsee zu entsendenden Seestreitkräfte sollten in dem Seegebiet nördlich Gotland 
kreuzen, um die etwa auf die Riga-Unternehmung hin aus dem Finnischen Meerbusen auslaufenden 
feindlichen Schiffe zum Kampf zu stellen und zu schlagen. 


Die großzügige, in diesem Sinne angelegte Unternehmung wurde am 8. August eingeleitet. Leider 
stand sie unter einem ungünstigen Stern. Die Minenverteidigung der Russen im Eingang zum 
Rigaischen Meerbusen erwies sich als so stark, daß gegen 1 Uhr Mittags erst ein Teil der 
Minensperren durchbrochen war, und dieser Teileinbruch bereits mit verhältnismäßig hohen 
Verlusten hatte erkauft werden müssen. An eine rechtzeitige Sperrung des Moonsundes war daher 
nicht mehr zu denken. Somit mußte mit dem Eindringen feindlicher U-Boote von Norden her in den 
Riga-Busen gerechnet werden, gegen die man infolge Ausfalls zahlreicher leichter Streitkräfte beim 
Einbruch nur recht mangelhaft geschützt war. Schweren Herzens entschloß sich daher der Chef der 
"Oberleitung", an diesem Tage die Operationen abzubrechen und sie erst nach Ergänzung der 
Kohlenbestände aller Streitkräfte auf anderer Basis in Angriff zu nehmen. Dabei mußte er damit 
rechnen, daß die unvermeidliche Zwischenpause vom Gegner zur Verstärkung und 
Vervollkommnung der Minensperren ausgenutzt werden würde. 


Am 15. August wurde die Unternehmung zum zweiten Male angesetzt. Als wesentliche Änderung 
ist zu erwähnen, daß der Chef der Oberleitung diesmal nicht die wenig sinksicheren alten 
Linienschiffe des IV. Geschwaders für das Eindringen in den Riga-Busen vorsah, sondern zwei 
Schiffe des "Dreadnought"-Typs, S. M. SS. "Posen" und "Nassau", zu diesem Zweck heranzog. Er 
selbst schiffte sich auf "Posen" ein. Die Sicherung vor dem Finnischen Meerbusen übernahmen die 
modernen Panzerkreuzer der I. Aufklärungsgruppe und das I. Geschwader nach Anweisung des 
Vizeadmirals Hipper. 


Zur Schaffung des minenfreien Wegs in den Riga-Busen hinein wurde die I. und III. Minensuch- 
Division (kleine Torpedoboote), die Hilfsminensuch-Division Swinemünde ("Indianola" und 
"Inkula" mit je 6 Motorbooten) und die Hilfsminensuch-Division Neufahrwasser (Fischdampfer) 
angesetzt. Die Deckung dieser Verbände bei ihrer schwierigen, mühevollen Arbeit wurde dem 
Kleinen Kreuzer "Bremen" und den Linienschiffen "Posen" und "Nassau" übertragen; sie war 
außerordentlich notwendig, da die Russen mit dem Linienschiff "Slawa" artilleristisch ihre Sperren 
sehr geschickt verteidigten. 


Für den Einbruch waren außer den beiden genannten Linienschiffen noch vorgesehen: 


° Hilfsstreuminendampfer "Deutschland" mit 500 Minen für den Moonsund, 

° S.M.S. "Pillau" zur Begleitung des Streuminendampfers, 

° S.M. S. "Bremen" zur Aufklärung und Säuberung der Arensburger Bucht, 

° S.M.S. "Augsburg" zur Aufklärung und Säuberung der Pernauer Bucht, 

° S.M. S. "Graudenz" zur Absperrung des südlichen Teiles des Riga-Meerbusens, 

° die VIII, IX, und X. Torpedobootsflottille und die beiden modernen Zerstörer "V 99" und 
"V 100". 


Nach langer, überaus anstrengender Minensuch- und Räumarbeit, wobei die Linienschiffe häufige 
Gefechte mit der immer von neuem anlaufenden "Slawa" hatten und neben der schweren 
Beschädigung dieses Schiffes die Vernichtung eines Torpedobootszerstörers als Erfolg buchen 


konnten, gelang schließlich nach drei Tagen am 19. August bei Hellwerden der Einbruch. 


Die Aufklärung der Arensburger und Pernauer Bucht verlief planmäßig; "Augsburg" versenkte 
dabei einen russischen Handelsdampfer. Ebenso vollzog sich die Sperrung des Pernauer Hafens 
durch die Blockschiffe unter Leitung des Admirals Hebbinghaus auf "Graudenz" nach Wunsch ohne 
ernsten Zwischenfall. Dagegen mußte von der Sperrung des Moonsundes Abstand genommen 
werden, da bereits feindliche U-Boote den Eingang zum Moonsund und das südliche Seegebiet 
davor wirksam verteidigten. 


Die Nacht nach dem Einbruch brachte den deutschen Streitkräften einen schönen Erfolg. Die beiden 
russischen Kanonenboote "Ssiwutsch" und "Korejetz" glaubten noch vor dem Eindringen der 
Deutschen von Riga aus den Moonsund erreichen zu können, hatten sich aber darin getäuscht. Sie 
wurden von "Augsburg" entdeckt und sehr geschickt an die Linienschiffe herangeführt, die ihnen in 
einem mit seinen grellen Lichteffekten schaurig-interessant wirkenden Nachtgefecht den Todesstoß 
versetzten. 


Hierdurch wurde der Untergang des Zerstörers "V 99" gerächt, der in der Nacht vom 16. zum 17. 
August zusammen mit "V 100" vom Chef der Oberleitung auf "Slawa" angesetzt worden war, dann 
aber nach vergeblichem Suchen und kurzem Gefecht mit russischen Zerstörern beim Rückzug auf 
das eigene Gros auf eine Mine lief und mit Rücksicht auf die schweren Beschädigungen am 
Eingang zum Riga-Busen gesprengt werden mußte. Außer diesem Boot ging noch ein anderes Boot, 
"Ss 31", durch Minentreffer bei der Insel Runö in der Mitte des Meerbusens verloren; und von den 
außerhalb des Busens sichernden Streitkräften erhielt S. M. S. "Moltke" einen Torpedotreffer von 
einem U-Boot am Bug, der allerdings nur seine Geschwindigkeit auf 15 sm herabzumindern 
imstande war. 


Am 21. August fand dieses Unternehmen sein Ende, das in der Entlastung der Armee den 
gewünschten Erfolg gebracht hatte; leider erlaubte die Unentbehrlichkeit der schweren Streitkräfte 
in der Nordsee damals noch nicht, den vorübergehenden Erfolg durch Behaupten des Meerbusens 
zu einem dauernden auszubauen. 


Mit der Riga-Unternehmung fanden die großen Operationen im Jahre 1915 ihren Abschluß. 


Die U-Boots-Unternehmungen schienen, nachdem in den ersten Monaten des Jahres die modernen 
U-Boote bis auf "U 26" und "U A" nach der Nordsee verlegt worden waren, in der Ostsee zugunsten 
der Nordsee gänzlich zurücktreten zu sollen. Jedoch zeigten die verschiedenen Vorstöße der Russen 
sehr bald - hinzu kamen die Nachrichten über die Fertigstellung der "Gangut"-Schiffe -, daß man 
ohne U-Boote in der Ostsee nicht auskommen könnte. So wurden im Laufe des Sommers die älteren 
U-Boote "U 9", ""U 10", "U 17" und das kleine, moderne Minen-U-Boot "U C 4" der östlichen 
Ostsee zugeteilt. 


Mannigfache Vorstöße dieser kleinen, für ihre großen Brüder bei jedem Wetter so wacker 
eintretenden Kämpen haben die Russen in Schach zu halten verstanden; mehrere empfindliche 
Verluste durch diese U-Boote zeigten dem Feinde, daß er sich nicht ungestraft aus seinem Hafen 
rühren durfte. So vernichtete Anfang Juni "U 26" unter seinem alten bewährten Kommandanten das 
russische Minenschiff "Jenissei" im Finnischen Meerbusen mit voller Minenladung, Mitte August 
"U 9" (Kommandant Oberleutnant zur See Spieß) ein russisches Zufuhrschiff oder einen 
Sperrbrecher in demselben Gebiet, und Anfang November fügte "U 9" seinen alten Lorbeeren durch 
Versenkung eines Minensuch-Führerfahrzeuges im Ausgang des Finnischen Meerbusens neue 
hinzu. 


Diese auch nach außen hervortretenden schönen Erfolge vergrößerte das kleine U-Boot "U C 4" 


(Kommandant Oberleutnant zur See Vesper) durch stille Ruhmestaten. Mit außerordentlichem 
Schneid und bewunderungswürdiger navigatorischer Geschicklichkeit wußte es sich in den schlecht 
vermessenen Finnischen Schären zurechtzufinden und die von den Russen benutzten Schären- 
Ausfahrten mit Minen zu sperren. So klein das Boot mit seiner Besatzung von nur 14 Köpfen war, 
um so bedeutungsvoller war seine Tätigkeit, und es mußte auf den Gegner einen 
niederschmetternden, lähmenden Eindruck machen, wenn er plötzlich innerhalb seiner für unnahbar 
gehaltenen Schären ganz unvermutet auf eine Mine lief. 


Gleich den U-Booten gaben die Luftstreitkräfte in ihrem Element ihr Bestes her. Das Erscheinen der 
zahlreichen Bewachungsstreitkräfte im Eingang zum Rigaischen Meerbusen, die im allgemeinen 
hinter ihrem Minenschutz für schwimmende Streitkräfte nicht erreichbar waren, hatte zur Verlegung 
von Flugzeugmutterschiffen (nacheinander "Glyndwr", "Answald" und "Santa Elena") in die 
östliche Ostsee geführt, und von dieser aus griffen die Flugzeuge unermüdlich und vielfach mit 
guten Erfolgen an. 


Über dieses engere Gebiet hinaus betätigten sich die beiden dem östlichen Seebefehlshaber 
zugeteilten Luftschiffe "L 5" und "S L 4". "L 5" wurde bei einem Angriff auf Riga Anfang Juli 
wundgeschossen und konnte den Heimathafen nicht mehr erreichen, landete jedoch innerhalb der 
eigenen Linie und wurde abmontiert. "S L 4" bewarf in einem erfolgreichen Nachtangriff 
Baltischport und die dahin führenden Bahnanlagen mit Bomben. "S L 6", das Ersatz-Luftschiff für 
"L 5", explodierte am 18. November kurz nach dem Aufstieg über seiner Halle Seddin. 


Die Tätigkeit der Seestreitkräfte bestand hauptsächlich in einer Dauerbewachung der Enge Gotland 
- Kurland und einem Dauerpatrouillendienst an der schwedischen Küste, wo englische U-Boote ihr 
Unwesen trieben. Die Enge Gotland - Kurland war durch Auslegung von Minensperren unter 
Gotland und unter Kurland noch weiter verengert worden; die Sperre selbst wurde durch 
Vorpostenboote, die hinter den Sperren standen, die Lücke zwischen den Sperren dagegen bei Nacht 
von einem Kleinen Kreuzer und einer Torpedobootshalbflottille, bei Tage nur von Torpedobooten 
bewacht. Als Stützpunkt für diese Bewachungsstreitkräfte diente in der Hauptsache Windau. Der 
Handelsschutz und die Bewachung der Enge westlich Gotlands wurde durch einen 
Dauerpatrouillendienst von Torpedobooten ausgeübt, die etwa 42 Stunden in See waren und dann 
ungefähr 36 Stunden Hafenruhe hatten. 


Dieser aufreibende Bewachungsdienst, der besonders für die leichten Streitkräfte bei den 
herrschenden rauhen Wetterverhältnissen des Spätherbstes und der geringen Ablösungsmöglichkeit 
außerordentlich beschwerlich war, zeitigte leider gegen Ende des Jahres empfindliche Verluste. Am 
23. Oktober wurde "Prinz Adalbert", der aushilfsweise in die Bewachungslinie gehen sollte, etwa 20 
sm westlich von Libau von einem englischen U-Boot torpediert. Eine ungefähr 80 bis 100 m hohe 
Detonationssäule verkündete den begleitenden Torpedobooten nach etwa einer Minute, daß von 
dem 9000 t großen Schiff mit etwa 700 Mann Besatzung nur noch 3 Mann und einige kleine 
Wrackteile übriggeblieben waren. Am 30. November wurde ein Vorpostenboot an der Sperre unter 
Kurland von Zerstörern aus dem Riga-Busen vernichtet; am 17. Dezember liefen "Bremen" und "S 
91" kurz nach dem Auslaufen aus Windau auf Minen und sanken, und am 23. Dezember beschloß 
"S 177" ebenfalls infolge eines Minentreffers vor Windau die Reihe der für die Ostsee nicht zu 
ersetzenden Verluste. 


Ungeachtet all dieser Verluste blieb jedoch der Siegeswille bei Offizier und Mann ungebeugt, und 
mit heller Begeisterung begrüßten die braven Ostseeverteidiger ihren obersten Kriegsherrn, der am 
Schlusse des Jahres ihre Leistungen durch seinen persönlichen Besuch in Libau auszeichnete und 
dadurch dem schweren Jahr einen harmonischen Ausklang verlieh. 


Das Kriegsjahr 1916. 


Das Jahr 1916 ist das Jahr des ausgesprochenen Kleinkrieges. Alle Mittel und Mittelchen, die in 
Ermangelung großer Kampfmittel zur Schädigung des Gegners ausgenutzt werden konnten, wurden 
herangezogen. 


Das Bild in der westlichen Ostsee konnte sich nach Lage der Dinge gegen das Jahr 1915 nur wenig 
verändern. Verhinderung englischer Angriffe auf die Ostseezugänge und des Eindringens feindlicher 
U-Boote in die Ostsee blieb nach wie vor in Verbindung mit der Handelsüberwachung am Sund die 
Hauptaufgabe der Küstenschutz-Division. 


Das Hauptaugenmerk richtete die Küstenschutz-Division auf die dauernde Verstärkung der für fest 
ausgelegten maritimen Verteidigungsanlagen. So wurde zunächst zu Anfang des Jahres die Gjedser- 
Enge durch Stahlnetze neu gesperrt. Diese Sperrung wurde Ende März durch weitere Netze und 
Minen vervollständigt. Ebenso wurden die Sperren am Südausgang des Langeland-Belts durch eine 
Zusatzsperre von großen Minen und später auch durch Netze wirksamer gestaltet. 


Am wichtigsten jedoch waren die Sperrmaßnahmen am Sund. Das Heranrücken der deutschen 
Bewachung an die enge Flintrinne und die dadurch bedingte Herabsetzung der Möglichkeit des 
Entkommens für verdächtige Handelsschiffe hatte - unter Unterstützung durch Schweden in Gestalt 
der Vervollkommnung der navigatorischen Maßnahmen in der Kogrund-Rinne -, wie bereits 
erwähnt, zur ausgiebigen Benutzung dieses schwedischen Hoheitsfahrwassers geführt. Dadurch war 
der Bannwarenschmuggel beträchtlich gewachsen, und nun trat mit Aufgang des Eises noch die 
Gefahr hinzu, daß England nach dem glücklichen Durchbringen einiger Dampfer im Frühjahr 
vollends alle seine in der Ostsee befindlichen Dampfer - etwa 200 - durch die Kogrund-Rinne nach 
der Nordsee überführen würde. 


Um dieses zu verhindern, entschloß sich die Ostseekriegsleitung Ende Februar, bei Falsterbo, d.h. 
auf der Ostseite des Südausgangs vom Sund, die Ansteuerung der Kogrund-Rinne durch Minen zu 
sperren. Dadurch ging zunächst zwar der Verkehr um Falsterbo etwas zurück; jedoch ließ ihn die in 
Angriff genommene Vervollkommnung der Fahrwasserbezeichnung bald wieder aufleben. 


Mitte März wurde vor dem Sund ein Lichtsperrschiff, "Bothnia", ausgelegt. Dieses sollte mittels 
seiner guten Scheinwerferausrüstung verhindern, daß feindliche U-Boote unbemerkt aus dem Sund 
in die Ostsee oder zurück durchbrechen konnten. Anfang April gesellte sich das 
Flugzeugmutterschiff "Glyndwr" dazu. Seine Flugzeuge hatten den festen Befehl, täglich nach 
Norden und Süden aufzuklären, sobald es das Wetter nur irgend gestattete. 


Als Hauptrückhalt für die gesamte Bewachung und Verteidigung am Sund folgte dem 
Flugzeugmutterschiff Mitte April ein Linienschiff der "Preußen"-Klasse, das seinerseits wieder 
durch Netze um seinen Ankerplatz herum gesichert wurde. Damit wurde die Möglichkeit gegeben, 
einem überraschenden Auftreten englischer Kreuzer, Monitore oder Zerstörer zwecks kurzer, 
gewaltsamer Öffnung des Sundes zum Durchschlüpfen von U-Booten entgegenzutreten. 


Zum Schluß sei noch der Hilfsstreuminendampfer erwähnt, der vor einem Durchbruch feindlicher 
Überwasserstreitkräfte auf besonderen Befehl des ältesten Seebefehlshabers am Sund weitere 
Sperrungen vornehmen sollte. 


Eine wesentliche Änderung erfuhr die Lage am Sund durch das sogenannte "Kogrund-Rinne- 
Abkommen", nach dem Schweden gegen deutsche Zugeständnisse auf dem Gebiete der 
schwedischen Holzausfuhr die Sperrung der Kogrund-Rinne vornahm. Nunmehr durften nur noch 
schwedische Schiffe die Rinne passieren. 


Die Folge davon war, daß die Patrouillenfahrten in die Hanö-Bucht (Südschweden) und an die 
südschwedische Küste zu Dampferverfolgungen merklich eingeschränkt und die Vorstöße in das 
Kattegat zur Führung des Handelskrieges vermehrt werden konnten. Diese Vorstöße wurden sowohl 
von Torpedo- und Vorpostenbooten wie auch von den sogenannten Hilfsschiffen (verkappte 
Hilfskreuzer, U-Bootsfallen) unternommen. Sie fanden meist nach Anbruch der Dunkelheit statt, 
um ein Bemerken von schwedischer oder dänischer Seite zu verhindern, und führten vielfach zum 
Auf- und Einbringen von Bannwarenschiffen. Auf einem solchen Vorstoß gelang es überdies dem 
Hilfsschiff "Vineta", nach Gefecht den englischen Wilson-Dampfer "Eskimo" zu kapern und 
einzubringen. 


In engem Zusammenhang mit diesen Offensivmaßnahmen gegen den feindlichen und neutralen 
Bannwarenhandel standen die Schutzmaßnahmen für den eigenen Handel. Sie fanden ihren 
Ausdruck in der Gründung der "Handelsschutzflottille" und der "Suchflottille der Ostsee". Erstere 
schützte den Handel durch Begleiten der deutschen und der in deutschem Interesse fahrenden 
neutralen Handelsschiffe; letztere übte ihre Schutztätigkeit dadurch aus, daß sie in der westlichen 
und mittleren Ostsee das Seegebiet nach feindlichen U-Booten und Minen absuchte. Beide 
Formationen, aus den verschiedenartigsten Fahrzeugen zusammengewürfelt, haben dank der 
Tatkraft und Findigkeit ihrer hervorragenden Flottillenchefs, des Kapitäns zur See Wolfram und 
Korvettenkapitäns v. Rosenberg, glänzendes geleistet und verdienen, im Rahmen des Ostseekriegs 
ganz besonders hervorgehoben zu werden. 


Zwei Hauptmomente gaben der Kriegführung durch Überwasser-Seestreitkräfte in der östlichen 
Ostsee die bestimmende Richtung für das Jahr 1916: Die restlose momentane Vernichtung des 
Panzerkreuzers "Prinz Adalbert" Ende Oktober 1915 und der allerorts in der Marine herrschende 
Personalmangel. Ersteres Ereignis zeigte in blitzartiger Beleuchtung die Unzulänglichkeit der alten, 
mit mangelhaftem Unterwasserschutz versehenen Panzerschiffe der Sprengwirkung moderner 
Unterwasserwaffen gegenüber, und der Personalmangel machte das Ausrangieren dieser alten 
Schiffe zu einer naheliegenden, natürlichen Notwendigkeit. So wurden bereits gegen Ende 1915 
vier Schiffe der "Wittelsbach"-Klasse aus dem Osten zurückgezogen; ihr folgten "Mecklenburg" 
und der Panzerkreuzer "Roon" im Januar 1916. Im Osten verblieben daher nur noch die beiden 
"modernsten" Linienschiffe, "Braunschweig" und "Elsaß", und auch diese nur als vorläufiger Ersatz 
für die von S. M. dem Kaiser bei seiner Anwesenheit in Libau im Dezember 1915 angeordneten und 
bald darauf in Angriff genommenen schweren Küstenbatterien. Fahrbereit waren diese beiden 
Schiffe nur noch bedingt. 


Die Kleinen Kreuzer, die vorübergehend zur Verstärkung der östlichen Ostsee zugeteilt waren, 
erreichten entweder ihr Ziel gar nicht - S. M. S. "Danzig" war im Oktober 1915 etwa 40 sm südlich 
von Gotland auf eine feindliche Sperre gelaufen und sehr schwer beschädigt worden, und S. M. S. 
"München" stieß auf dem Marsch nach Osten mit einem Handelsdampfer zusammen und wurde 
dadurch außer Gefecht gesetzt -, oder sie wurden für andere Zwecke zurückgehalten, so S. M. SS. 
"Berlin" und "Stuttgart". 


Die dem östlichen Seebefehlshaber fest zugeteilt gewesenen Kleinen Kreuzer bestanden nur noch 
zum kleinsten Teil: "Thetis" war bei dem Riga-Einbruch auf eine Mine gelaufen, "Bremen" sank 
Dezember 1915 vor Windau in die Tiefe, und "Lübeck" lief auf dem Marsch nach Westen zur 
Winterreparatur am 13. Januar 1916 30 sm südlich der "Danzig"-Sperre (Sperre des Unfalls S.M. S. 
"Danzig") auf eine 31 sm lange feindliche Winkelsperre und erlitt dabei sehr ernste 
Beschädigungen; den stolzen Rest bildete "Augsburg" allein. 


Um den schwer fühlbaren Mangel wenigstens einigermaßen auszugleichen, wurden der östlichen 
Befehlsstelle für das Jahr 1916 die beiden Kleinen Kreuzer S. M. S. "Kolberg" (Schwesterschiff von 
S.M. S. "Augsburg") und S. M. S. "Straßburg", der älteste der moderneren Nordseekreuzer, 


zugeteilt. 


Die Umformierung der Streitkräfte machte auch eine Umorganisation der Befehlsstellen 
erforderlich. An Stelle der mit dem IV. Geschwader eingehenden "Oberleitung" und des mit den 
Panzerkreuzern verschwindenden "Führers der Aufklärungsstreitkräfte" der Ostsee unter dieser 
wurde nun ein selbständiger "Befehlshaber der Aufklärungsstreitkräfte der Ostsee" (B. d. A. d. O.) 
eingesetzt, der die beiden genannten Stellen in seiner Person vereinigte und daher gleichzeitig in 
engerer Beziehung den Befehl über die beiden verbliebenen Linienschiffe als V. Aufklärungsgruppe 
führte. Die Kleinen Kreuzer wurden in der VI. Aufklärungsgruppe zusammengefaßt, zu ihrem 
Führer (F. d. VI. A. G.) der bisherige II. Admiral der Aufklärungsstreitkräfte ernannt. Diesem 
wurden gleichzeitig die Torpedobootsstreitkräfte (VIII. und X. Flottille) unterstellt. 


Zum B.d. A. d. ©. wurde der bisherige Chef der Oberleitung, Vizeadmiral Schultz, und zum F. d. 
VI. A. G. der Kontreadmiral Langemak bestimmt; der bisherige F. d. A. d. O. und Eroberer von 
Libau, Kontreadmiral Hopman, erhielt ein Kommando nach der Türkei. 


Mit dem Eintreffen der Schiffe "Braunschweig" und "Elsaß" als schwimmende Batterien in Libau 
wurde der Rest des V. Geschwaders, "Brandenburg" und "Wörth" überflüssig; sie wurden 
zurückgezogen. Die Stelle des Chefs des V. Geschwaders wurde in eine Landbefehlshaberstelle 
umgewandelt und erhielt die Bezeichnung "Befehlshaber der Marineanlagen in Libau und Kurland" 
(B. M. A.), organisatorisch wurde sie eine dem Stationskommando der Ostsee nachgeordnete 
Dienststelle. Der erste B. M. A. war Kontreadmiral Begas. 


Die geschilderte Schwäche der deutschen Position in der östlichen Ostsee mußte um so ernster 
bewertet werden, als die Russen in ihren nunmehr voll verwendungsbereiten vier "Gangut"-Schiffen 
und ihren neuen Zerstörern eines vergrößerten, verhältnismäßig stark armierten Typs (nach dem 
ersten Fahrzeug dieser Art "Nowik"-Typ genannt) einen bedeutenden Kräftezuwachs erhalten 
hatten. 


Dieser außerordentlich ernsten Lage gegenüber konnte nur eine großzügige Massenverwendung der 
Mine helfen. Das gesamte Seegebiet der nördlichen Ostsee zwischen den baltischen Inseln Ösel und 
Dagö und der schwedischen Küste mußte durch und durch mit Minen verseucht und diese 
Minenverseuchung so angelegt werden, daß zwar alle nur möglichen, navigatorisch 
wahrscheinlichen Kurse an irgendeiner Stelle über eine Sperre führten, aber dennoch den eigenen 
Streitkräften die Möglichkeit blieb, sich unter gewissen Umständen selbst in dem verseuchten 
Gebiet bewegen zu können. 


Unter den schwierigsten Verhältnissen, als noch die schweren Südwest-Stürme des Vorfrühlings 
über die Ostsee fegten, wurde von den Minenschiffen "Deutschland" und "Rügen" (Bäder-Dampfer) 
unter Bedeckung der Kleinen Kreuzer und Torpedoboote begonnen, Sperre auf Sperre zu legen. 
Etwa 5000 Minen sind in jener Phase des Ostseekriegs unter der energischen Führung des 
Kontreadmirals Langemak geworfen worden, und zwar mit einer Genauigkeit, die das Auffinden 
wohl fast jeder einzelnen Mine gestattet haben würde. 


An Verlusten hatte die deutsche Marine dabei die schwere Beschädigung des Zerstörers "V 100" zu 
beklagen, der, zwischen Gotland und Kurland von einem U-Boot erfolgreich angegriffen, sein 
Vorschiff verlor, das, einer Taucherglocke gleich, noch etwa 1 bis 2 Minuten mit ungefähr 15 Mann 
darunter, aufrecht schwamm und dann versank, ein schrecklicher Anblick für die überlebenden 
Kameraden. 


Die Genauigkeit der Minenverseuchung war notwendig, um den eigenen Seestreitkräften noch 
Unternehmungen und die Beobachtung des Finnischen Meerbusens zu ermöglichen. Die 


Unternehmungen bestanden hauptsächlich in Vorstößen der Kleinen Kreuzer und Torpedoboote, die 
Flugzeuge möglichst nahe an die feindlichen Stützpunkte herantragen sollten. Man hatte gelernt, auf 
den Kreuzern und sogar den Torpedobooten Flugzeuge einzusetzen und mitzuführen. Als 
Hauptangriffsobjekte galten Mariehamn auf Aaland, Utö, Abo, Hangö und Hapsal im Moonsund. 


Unter den Unternehmungen dieser Art ist ein Vorstoß besonders hervorzuheben, bei dem es am 17. 
Juli gelang, die Flugzeuge durch die Minenfelder hindurch bis vor den Finnischen Meerbusen zu 
bringen und auf Reval anzusetzen. In glänzender Flugleistung gelangten die angesetzten 4 
Flugzeuge unter der hervorragenden Führung des "Fliegers von Tsingtau", Kapitänleutnant 
Plüschow, an ihr Ziel und warfen ihre Bomben mit gutem Erfolge auf die Werftanlagen des gerade 
erwachenden Reval ab. 


In engem Zusammenhang mit diesen kombinierten Flugzeugunternehmungen muß ein 
Torpedobootsvorstoß erwähnt werden, der, angesetzt von dem bereits erwähnten, von frischem 
Draufgängertum beseelten F. d. VI. A. G., Kontreadmiral Langemak, von der X. Flottille mit 
außerordentlichem Schneid unter dem Kommando ihres vorzüglichen, vorbildlichen Flottillenchefs, 
Korvettenkapitäns Wieting, eines der bewährtesten und verantwortungsfreudigsten Unterführers der 
Ostseekriegführung, durchgeführt wurde, aber sehr starke Verluste zeitigte. 


U-Boote hatten die Nachricht aus dem Finnischen Meerbusen mitgebracht, daß ein 
Torpedobootsangriff auf die Bewachungsstreitkräfte im Eingang des Finnischen Meerbusens sehr 
lohnend sein würde. 


Trotz peinlich gewissenhafter Vorbereitung und Ausarbeitung des Plans führte der Vorstoß zu einem 
Mißerfolg: nur 4 der 11 Boote starken Flottille kehrten zurück, 7 der modernsten, erst im Laufe des 
Sommers für alte Boote eingetauschten Zerstörer liefen am 11. November auf Minen und sanken. 
Man hatte trotz aller Vorsicht die Minengefahr unterschätzt. Als ein Glück mußte es bezeichnet 
werden, daß dank der opferfreudigen Haltung der unverletzten Boote die gesamten Besatzungen 
von etwa 700 Mann bis auf 19 gerettet werden konnten. Der einzige Erfolg dieses Vorstoßes war 
eine kurze Beschießung von Baltischport. 


Die U-Bootsunternehmungen litten zunächst darunter, daß der Ostsee keine großen U-Boote zur 
Verfügung gestellt werden konnten. Die großen Boote "U 9" und "U A" wurden zu Schulzwecken 
gebraucht, und "U 10" ging Anfang Mai in der östlichen Ostsee auf einer Wartestellung nördlich 
Gotland auf nicht aufgeklärte Weise verloren. Von den kleinen U-Booten, den sogenannten "U B"- 
Booten, waren im Jahr 1916 die Boote "U B2", "U B5", "U B 20", "U B 30", "U B31", "U B32", 
"U B 33", "U B 36" nacheinander in der östlichen Ostsee tätig; an minenlegenden Booten traten die 
"U C"-Boote "U C 4", "U GC 25" und "U C 27" in Erscheinung, und von großen Booten hielten sich 
vorübergehend "U 47", "U 19" und "U 22" im Osten auf. 


Die Haupttätigkeit der kleinen Boote bestand in der Besetzung von Wartestellungen vor dem 
Rigaischen Meerbusen, dem Finnischen Meerbusen und der Aalandsee. Mehrfach wurden sie 
jedoch zum Handelskrieg auch in die Bottensee entsandt und hatten hier des öfteren schöne Erfolge, 
indem sie Bannwarenschiffe aufbrachten, mit einer Prisenbesatzung nach Libau bringen ließen und 
dadurch doch häufig eine Unterbrechung des für Deutschland unerwünschten russisch- 
schwedischen Handelsverkehrs verursachten. Geeigneter und wirksamer waren jedoch die großen 
Boote, die bedeutend länger auf Position bleiben konnten und den Handel länger abstoppten. 


Besonders erfolgreich waren die Minen-U-Boote, die trotz der enormen Minenverseuchung im 
Finnischen Meerbusen, die Sperren untertauchend, ihre Minen an der südlichen Seite des Busens 
vom Moonsund bis Reval hin streuten und darüber hinaus sogar bis an die Inseln im östlichen Teil 
des Finnischen Meerbusens trugen und so nicht nur den Weg vom Moonsund nach Reval, sondern 


auch von Reval und Helsingfors nach Kronstadt mit Erfolg gefährdeten. Die Leistungen der U- 
Boote im Finnischen Meerbusen müssen besonders hoch anerkannt werden, da die schlauchartige, 
lange Gestalt des Busens mit den intensiven Sperr- und Bewachungsmaßnahmen der Russen ihre 
Arbeit zu einer außerordentlich schwierigen machten. 


Das eigentliche Gebiet des Kleinkriegs in der höchsten Vollendung war der Eingang zum 
Rigaischen Meerbusen - auch die "Irbe-Straße" genannt. Die Irbe ist ein kleiner Fluß, der an der 
nordkurländischen Küste mündet. Hier sind wohl alle Mittel des Kleinkriegs eingesetzt und 
geradezu mit verblüffender Meisterhaftigkeit gehandhabt worden. 


Die Deutschen hatten die Aufgabe, dicht unter der kurländischen Küste unter dem Schutz der dort 
im Sommer 1916 aufgestellten Geschütze eine minenfreie Fahrstraße zu schaffen, um 
gegebenenfalls zur Entlastung ihres linken Heeresflügels U-Boote oder Torpedoboote in den 
Meerbusen hineinschicken zu können. Die Russen suchten dies in Erinnerung an den deutschen 
Einbruch August 1915 mit allen Mitteln zu verhindern. 


Die außerordentlich schwierigen navigatorischen Verhältnisse in der Irbe-Straße machten das 
Motorboot zur Hauptwaffe. Tagaus, tagein, von Sonnenaufgang bis Sonnenuntergang, suchten sich 
diese kleinen Fahrzeuge unter der vorbildlichen Führung ihres Chefs, des Kapitänleutnants 
Weidgen, mühsam einen Weg zu bahnen durch Minen-, Netz- und Schiffssperren, dabei beschossen 
von feindlichen Bewachungsstreitkräften und beworfen von feindlichen Fliegern. Ihr schlimmster 
Gegner war aber das feindliche Motorboot, das bei Nacht und Nebel sich ungesehen an die 
kurländische Küste heranpirschte und das eben freigemachte Gebiet von neuem verseuchte. 


Dieses Vorgehen der Russen führte auch deutscherseits zur Verwendung des Minenräumbobtes als 
Minenträger. Die Minenräumboote konnten etwa drei kleine Minen nehmen. In schwierigen 
nächtlichen Unternehmungen haben sie nach Vollendung ihres Tagewerks als "Minenräumer" als 
"Minenträger" einen "Minenschild" vor ihr tägliches Arbeitsgebiet gelegt, um sich so des Nachts 
vor Zerstörung ihres Tagewerks zu schützen; ja, sie gingen noch weiter, sie benutzten diesiges, d.h. 
unsichtiges Wetter, um Minen in die Bewachungsstellung der feindlichen Seestreitkräfte zu tragen, 
mit gutem Erfolge, wie später - am 21. August - durch Untergang des russischen Zerstörers 
"Dobrowolez" erkannt wurde. 


Diese Minentätigkeit genügte jedoch nicht, um die Russen unschädlich zu machen: die Motorboote 
mußten mit Maschinenkanonen bewaffnet werden und nächtlicherweile in den bei Tage 
abgesuchten Strecken patrouillieren. 


Um das Herannahen feindlicher Motorboote rechtzeitig zu bemerken, wurden an Land 
"Geräuschempfänger" aufgestellt, auf deren Warnung hin das fragliche Gebiet von den Geschützen 
mit "Leuchtgranaten" abgestreut wurde; in deren Licht wurde dann der Feind entdeckt und von den 
eigenen Motorbooten angegriffen. Diese intensive Kampftätigkeit auf dem Wasser begleitete eine 
nicht minder hartnäckige Kampftätigkeit in der Luft. 


Von ihren Flugstationen Arensburg, Lebara (Ostseite der Halbinsel Sworbe auf Ösel), Zerel (Südkap 
von Sworbe) und Kielkond (Westkap von Ösel) suchten die Russen dauernd die Arbeiten der 
deutschen Minenräumboote mit Bomben-und M. G.-Flugzeugen zu stören. Sie haben ihren Zweck 
nie erreicht. Die deutschen Flugstationen in Kurland (Libau, Windau, Angernsee an der Ostseite 
Kurlands) haben mit nie rastendem Kampfeseifer und zäher Energie bei Tag und Nacht ihre 
Kameraden auf dem Wasser geschützt und oft mit glänzendem Erfolg die feindlichen Flugstationen 
angegriffen. So wurden durch Bombenwürfe eine Halle in Arensburg und die Halle auf der kleinen 
Insel Runö dem Erdboden gleichgemacht. Es ist mancher harte Luftkampf ausgefochten worden, 
auch gegen die russischen Großflugzeuge, die sogenannten Sikorskys (Konstrukteur), die von Riga 


aus es besonders auf Angernsee abgesehen hatten. Aber der Schneid der deutschen Kampfeinsitzer 
hat auch sie in Schach zu halten verstanden. 


Besonderer Erwähnung bedürfen noch die Torpedoflugzeuge, die, im Sturzflug bis dicht über das 
Wasser niedergehend, einen Torpedo auf feindliche Fahrzeuge entsandten. Auf sie wird noch 
zurückzukommen sein. Gleichzeitig konnten diese Flugzeuge auch eine bestimmte Art von Minen 
legen. Sie waren im Angernsee stationiert und wurden zur Verseuchung der "Irbe-Straße" und der 
Ansteuerung von Dünamünde (Riga) herangezogen. 


Zur Luftfernaufklärung standen im Laufe des Jahres verschiedene Luftschiffe vorübergehend zur 
Verfügung. Sie haben vor allen Dingen die im offenen Seegebiet minenfreie Fahrstraßen 
feststellenden Minensuchverbände gesichert. Zu den geplanten großen Angriffen auf Helsingfors 
und Reval kam es wegen ungünstiger Wetterverhältnisse in der in Frage kommenden Jahreszeit der 
langen Nächte nicht. 


An Angriffsfahrten verdienen jedoch hervorgehoben zu werden ein Angriff von "S L 8" auf die 
Befestigungen im Moonsund und auf die Hafenanlagen von Pernau am 1. Mai und ein Angriff von 
"SL 9" auf Mariehamn auf Aaland am 26. Juli, wobei ein großes Munitionslager zerstört wurde. 
Diese Fernfahrten nach dem Aalandarchipel konnten erst unternommen werden, nachdem die 
Luftschiffhalle bei Wainoden (40 sm östlich Libau an der Bahn Libau - Mitau) am 4. Juni 
fertiggestellt war. 


Zwei Luftschiffe gingen im Laufe des Jahres in der Ostsee verloren. Am 1. Mai stieß "S L 3" 
infolge Ruderklemmens zwischen Gotland und Kurland aufs Wasser auf, brach durch und mußte 
durch Leuchtsterne in Brand geschossen werden; am 28. Dezember setzte der Kommandant von "L 
38" sein durch Eis- und Schneelast manövrierunfähig gewordenes Luftschiff nördlich Libau bei 
Seemuppen auf einen Wald, um nicht ins Wasser zu fallen. Das Luftschiff ging dabei verloren. 


Um dem mühevollen Kleinkrieg zu einem Erfolge zu verhelfen und möglichst alle Kampfmittel im 
Zusammenwirken am Schluß der guten Jahreszeit noch einmal auf die Bewachungsstreitkräfte im 
Riga-Busen ("Slawa", "Diana", "Amur", Torpedoboote) anzusetzen, entschloß sich der 
Kontreadmiral Langemak, der nach Zurückziehung der letzten Linienschiffe als einziger Admiral 
und B. d. A. d. ©. im Osten verblieben war, zu einem Scheineinbruch in den Riga-Busen. Vorher 
sollten die drei U-Boote "U B 30", "U B 31" und "U B 33" auf der inzwischen fertiggestellten 
Einbruchsstraße, vom Feinde unbemerkt, hinter der Minensicherung zweier Minenräumboote - 
natürlich in angemessenen Abständen - hineingebracht werden. 


Dieses Hineinbringen der U-Boote stellte naturgemäß den wesentlichsten und schwierigsten Teil der 
ganzen Unternehmung dar. Dank der hervorragenden Vorbereitung der Operationen gelang der 
Einbruch wider Erwarten am 11. September ausgezeichnet; am 12. September waren alle drei U- 
Boote auf der befohlenen Position innerhalb des Busens. Gleichzeitig war ein großes U-Boot in den 
Finnischen Meerbusen entsandt, um etwa von dort zu Hilfe auslaufende Streitkräfte anzugreifen. 


Zur weiteren Vortäuschung eines Unternehmens auf breitester Basis ließ der B. d. A. d. O. den 
Torpedoboboten der X. Flottille durch leichte Scheibenleinwand-Aufbauten die Konturen moderner 
Panzerkreuzer geben und sie in großer Entfernung von Ösel eine Beobachtungsstellung einnehmen. 
Ebenso wie die U-Boote waren die Torpedoflugzeuge auf den Scheineinbruch vorbereitet, sie 
sollten angreifen, sobald sich die schweren Streitkräfte zur Verteidigung der "Irbe-Straße" näherten. 


Nachdem so alles auf Position geschickt und genau unterrichtet war, stieß der B. d. A. d. O. selbst 
mit den drei Kleinen Kreuzern und seinen Torpedobooten von Windau aus unter der 
nordkurländischen Küste vor, um die russischen Streitkräfte aus dem Moonsund und der 


Arensburger Bucht anzulocken und auf die eigenen U-Boote zu ziehen oder sie den T-Flugzeugen 
zum Angriff in die Arme zu treiben. Das Herauslocken gelang durchaus, nur blieb leider der 
erwünschte U-Bootserfolg aus. Die U-Boote hatten zu wenig Schießpraxis, sie schossen vorbei oder 
aber kamen gar nicht zum Schuß. Dafür gelang es der Torpedoflugzeugstaffel, den Erfolg der 
Unternehmung zu retten. Im heftigen Feuer der "Slawa" ging sie unter Führung des Oberleutnants z. 
S. Edler, verschleiert durch die anderen Flugzeuge, gegen dieses Linienschiff in der Arensburger 
Bucht vor, das sich, gesichert durch 6 Zerstörer, in Fahrt befand. Bedauerlicherweise drehte die 
"Slawa" selbst noch rechtzeitig ab; dafür wurde aber ein Zerstörer das Opfer des Angriffs und der 
Preis des glänzend angelegten, wenn auch nicht mit vollem Erfolg durchgeführten Unternehmens. 
Dennoch bleibt es ein der Überlieferung würdiges Zeichen für den Unternehmungsgeist der 
Führung und den Schneid der Unterführer und ihrer Untergebenen. 


Zur Vervollständigung der Kriegsereignisse sei erwähnt, daß am 1. August die Nordbatterie Libaus 
und am 5. September die Südbatterie fertiggestellt wurde. Beide bestanden aus je vier 24-cm-S K 
(Schnell-Lade-Kanonen) der alten "Kaiser-Friedrich"-Klasse. 


Wenn auch den Ostseestreitkräften 1916 kein "Skagerrak" beschieden war, so durften sie doch das 
stolze Bewußtsein haben, den Nordseekameraden ein "Skagerrak" ermöglicht zu haben. 


Das Kriegsjahr 1917. 


Der die beiden Jahre 1916 und 1917 verbindende Winter zeichnete sich durch ungewöhnliche Kälte 
und dadurch bedingte starke Eisbildung allenthalben aus. Besonders in der westlichen Ostsee traten 
Eisverhältnisse ein, die für diese Gegend als besonders ungünstig angesprochen werden mußten. 
Die überall sich bildenden großen Eisfelder und Eisblöcke führten zum zeitweisen Einstellen 
jeglicher Bewachung. Selbst das Linienschiff am Sund, die schwimmende Festung, mußte im 
Februar für eine Zeit der elementaren Gewalt des Eises weichen. Die Sperren litten naturgemäß 
auch unter dem Eise; die Minen wurden vielfach losgerissen oder auch zur Detonation gebracht, 
und die Netzsperren hatte man vor Beginn der Eisperiode zum großen Teil versenkt, um ein 
Zerreißen der Netze und Abreißen der Bojen zu verhindern. 


Erst ganz allmählich konnte die Bewachung in der zweiten Hälfte des Februar hier und da wieder 
aufgenommen und anschließend daran im Frühjahr die Erneuerung aller Sperrmittel durchgeführt 
werden, die sich dann bei ihrer Vielseitigkeit bis weit in den Sommer hinein erstreckte. 


Der Beginn des Jahres brachte der westlichen Ostsee in dem Vizeadmiral Schmidt v. Schwind einen 
neuen Befehlshaber, der das Kommando über die Küstenschutz-Division von dem Vizeadmiral 
Mischke am 8. Januar übernahm. Mit diesem schied ein Admiral aus dem Ostseeverbande, dessen 
Name in der Geschichte der Verteidigung der Ostsee stets einen guten Klang behalten wird. 


Der Krieg am Sund erfuhr insofern eine Veränderung, als im Mai der Sundbewachung zum ersten 
Male U-Boote zu Operationen im Kattegat und Skagerrak zur Verfügung gestellt wurden. 


Der hervorragend funktionierende Nachrichtendienst an der schwedischen und dänischen Küste ließ 
die Torpedobootsvorstöße immer aussichtsloser erscheinen; man wollte daher den Handelskrieg 
durch schwerer zu beobachtende U-Boote wirksamer gestalten, "U C 79", "U B 33" und "U B 35" 
wurden zu diesem Zweck der Küstenschutzdivision zugeteilt. Ihre Unternehmungen dauerten im 
allgemeinen zwei Wochen. Sie sollten auf der Höhe Skagen - Christiansand Handelskrieg führen, 
den Verkehr vor Christiansand beobachten und die Schiffahrt im Kattegat auf ihrem Hin- und 
Rückmarsch unter Kontrolle nehmen. Anfänglich haben die U-Boote ganz schöne Erfolge erzielt 
und mehrfach Prisen einbringen können, da der Schiffsverkehr bei Skagen auf offener See noch 


ziemlich rege war. Bald nach Beginn der U-Bootstätigkeit änderte sich jedoch das Bild. Man 
begann auf seiten der Handelsschiffahrt auch im Kattegat und Skagerrak die Hoheitsgrenzen genau 
auszufahren und dadurch den U-Booten das Beutemachen bedeutend zu erschweren. Da die Beute 
so immer geringer wurde, zog man im Juli die U-Boote wieder zurück; sie hatten insgesamt 21 
Schiffe eingebracht, von denen 5 mit der Ladung verfielen. Bei 4 Schiffen wurde die Ladung 
gelöscht, der Rest durfte unbehelligt die Weiterreise antreten. 


Der am 1. Februar 1917 eröffnete uneingeschränkte U-Bootskrieg hatte zwar keinen unmittelbaren 
Einfluß auf das Ostseegebiet - denn hier wurde kein Kriegs- oder Sperrgebiet erklärt -, dennoch 
machte er sich aber mittelbar insofern auch in der Ostsee und besonders am Sund fühlbar, als mit 
zunehmender Verseuchung der Nordseeflußausgänge durch die Engländer die deutschen U-Boote 
immer mehr auf den An- und Rückmarsch durch das Kattegat und Skagerrak angewiesen wurden. 


Diese Tatsache führte zu einem ausgedehnten Lotsen- und Geleitdienst der Bewachungsstreitkräfte 
am Sund für die U-Boote und stellte erstere auch in den Dienst des U-Bootskrieges. Naturgemäß 
übten die Bewachungsstreitkräfte am Sund nun ihrerseits eine erhöhte Anziehungskraft auf die 
Engländer aus. So kam es, daß Anfang November englische leichte Streitkräfte ins Kattegat 
einbrachen. Das Hilfsschiff "K", das zu der Zeit im östlichen Kattegat operierte, kam mit den 
englischen Streitkräften ins Gefecht und wurde abgeschossen. Außer diesem Hilfsschiff fielen den 
Engländern bei diesem Vorstoß noch einige Fischdampfer, die bei Anholt ihrem Beruf oblagen, in 
die Hände. 


Neben dem Lotsen- und Geleitdienst für die eigenen U-Boote blieb die Überwachung des Handels 
am Sund in unverminderter Anstrengung bestehen. Zwar hatte der U-Bootskrieg die Zahl der 
größeren Dampfer und damit den Umfang der Tonnage herabgesetzt; dafür verkehrten aber um so 
mehr kleinere Fahrzeuge durch den Sund, besonders schwedische Segler. Wie schwer aber der 
Untersuchungsdienst an solchen kleinen Segelschiffen ist, kann nur der ermessen, der solche 
Unternehmungen an Bord eines Torpedobootes miterlebt hat. 


In diesem Zusammenhang sei festgestellt, daß im Jahre 1917 4852 von Norden und 5108 von Süden 
kommende, also insgesamt 10 000 Schiffe, untersucht worden sind. 


Die umfangreichen Aufgaben der Küstenschutz-Division, deren Befehlsbereich die ganze westliche 
und mittlere Ostsee einschließlich der Ostseeausgänge umfaßte, verlangte im Sommer 1917 eine 
Trennung in zwei Befehlsbereiche. So wurde am 15. August 1917 durch Allerhöchste 
Kabinettsorder der Sicherungsverband der westlichen und der mittleren Ostsee (B. S. w. O. und B. 
S. m. O.) gebildet, während gleichzeitig die Küstenschutz-Division aufgelöst wurde. An die Spitze 
der ersteren trat Kontreadmiral Nordmann. 


Sein Befehlsbereich umfaßte das Ostseegebiet westlich der Linie Marienleuchte (Fehmarn) - 
Hyllekrog (Inselchen südlich Laaland) und die Belte, also kurz die Kieler Bucht und ihre Zugänge. 
Neben den bisherigen Aufgaben der Küstenschutz-Division kamen noch als besonders wichtige 
hinzu, die Vorarbeiten für etwaige die Ostsee angehende neue Kriegsfälle zu treffen, deren 
Entwicklungsmöglichkeit auf Grund des U-Bootskrieges nicht von der Hand zu weisen war. 


Die Streitkräfte des B. S. w. O. waren S. M. S. "Deutschland", später dafür S. M. S. "Stettin", 
Division Aarösund, Vorpostenhalbflottille Kiel, die Minenschiffe "Nautilus", "Deutschland", 
"Möwe", der Netzsperrverband der Ostsee (2 Dampfer und eine Anzahl Netzleichter), der 
Sicherungsverband Heiligenhafen (die Fischermotorboote) und das Hilfskriegschiff "Prinz 
Waldemar". 


Der B. S. m. O. umfaßte die mittlere Ostsee mit dem Sund und bildete die Brücke zwischen dem B. 


S. w. O. und B. d. A. d. ©. Seine Dienstobliegenheiten übernahm der bisherige Chef der 
Küstenschutz-Division. 


Der laufende Seekrieg in der östlichen Ostsee im Jahre 1917 kann mit wenigen Worten abgetan 
werden. Zunächst schlossen die Eisverhältnisse bis in den April hinein jegliche Kriegstätigkeit aus; 
noch im Mai befanden sich in dem südöstlichen Teil des Rigaischen Meerbusens große Eisfelder. 
Dann ließen die politischen Verhältnisse in Verfolg der ersten russischen Revolution ein Einstellen 
der offensiven Tätigkeit für eine geraume Zeit zweckmäßig erscheinen, und schließlich war wegen 
der noch weiteren Beschränkung der Seekriegsmittel, besonders der U-Boote, angeordnet worden, 
auch die wenigen Zufahrten zu dem großen Minengebiet in der nördlichen Ostsee (vgl. 1916) 
lückenlos zu schließen, eine Aufgabe, deren sich der mit Jahresbeginn aus der Türkei 
zurückgekehrte, neu zum B. d. A. d. O. ernannte Kontreadmiral Hopman schnell ohne Zwischenfall 
entledigte. 


Mit Rücksicht auf den uneingeschränkten U-Bootskrieg in der Nordsee standen nur die U-Boote "U 
C 57", "U C 58" und "U C 78" sowie "U B 27" der östlichen Ostsee zur Verfügung. Da Riga- und 
Finnen-Busen für offensive Tätigkeit lange Zeit gesperrt waren, führten die Fahrten der U-Boote 
hauptsächlich in die Bottensee, um hier Handelskrieg zu führen und die Zufahrten zu den finnischen 
Häfen Wasa, Mäntyluoto, Raumo, Abo (Nordschären) und Mariehamn durch Minen zu verseuchen. 
Trotz der sehr schwierigen Passage durch die stark mit Minen verseuchte Aalandsee erreichten sie 
stets ihr Ziel und führten alle ihre Aufträge mit sehr viel Geschick und Ausdauer durch. 


Ihre Hauptleistung liegt jedoch in der Unterstützung der Armee bei der Eroberung von Riga, wobei 
"U C 78" und "U C 57" im Rigaischen Meerbusen angesetzt worden waren. Dank der erfolgreichen 
Kleinkriegstätigkeit in der "Irben-Straße" seitens der Minenräumer und Flieger, die ihre Arbeit 
gleich zäh und opferfreudig fortsetzten, war der recht schwierige Einbruch in den Rigaischen 
Meerbusen kurz vor Beginn der Armeeoperationen bei Riga gelungen. Planmäßig haben dann die 
beiden U-Boote Sperren vor dem Südausgang des Moonsundes gelegt, planmäßig haben sie die 
Ostküste des Riga-Busens beschossen und dadurch den Feind im Rücken beunruhigt und sich so 
lange der energischen Verfolgung zu entziehen gewußt, bis ihnen kurz nach dem Falle Rigas von 
den über Land nach Mitau und von da die Aa abwärts geschafften Minenräumboote eine freie 
Einfahrt nach Dünamünde ermöglicht war. So unscheinbar ihre Hilfe auch äußerlich erscheinen 
mochte, so haben sie doch wesentlichen Anteil an dem Erfolg, indem sie die Russen daran 
hinderten, die Seeherrschaft im Meerbusen zur Geltung zu bringen und der Armee Unterstützungen 
über Wasser zuzuführen. 


Das wichtigste und ein militärgeschichtlich auch für alle Zukunft bedeutungsvolles Ereignis bildete 
die Eroberung der baltischen Inseln. 


Den Seestreitkräften, die unter dem Vizeadmiral Ehrhard Schmidt mit Kapitän z. S. v. Levetzow als 
Chef des Stabes einen "Sonderverband für Ostsee" bildeten, war die Aufgabe gestellt: 

1. Ein Landungskorps, bestehend aus einer verstärkten Infanterie-Division unter dem Befehl 
des Generalkommandos XXIII. R. K. sicher nach Ösel überzuführen und dort zu landen. 

2. Durch baldiges Eindringen in den Rigaischen Meerbusen die rechte Flanke des 
Landungskorps gegen See zu sichern und den Angriff gegen den Brückenkopf Orissar (am 
Übergange nach der Insel Moon) und gegen die Insel Moon selbst mit allen Kräften zu unterstützen. 


Die Buchten Ösels im Rigaischen Meerbusen kamen für eine Landung nicht in Frage, solange die 
"Irben-Straße" von den schweren Geschützen bei Zerel (1917 neu angelegt, Schußweite 30 km) 
beherrscht wurde. Der gegebene Ausschiffungsort für das Landungskorps war daher die Tagga- 
Bucht, die, an der Westseite der Insel gelegen, nach Größe und Lage allen Anforderungen 
entsprach. Fliegeraufnahmen bestätigten, daß die Russen die von der Bucht her drohende Gefahr 
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erkannt und versucht hatten, sie durch Batterien auf Kap Hundsort und Ninnast und 
Schützenstellungen abzuwenden. Die Landung mußte also, sollte sie nicht schwere Opfer kosten, 
überraschend mit Sonnenaufgang erfolgen. 


Dies bedingte den Anmarsch durch die Minenfelder westlich Ösel bei Nacht und, mit Rücksicht auf 
die unzuverlässigen Mittel der Transporter, eine umfangreiche Befeuerung, die erst in der letzten 
Nacht - gegen Land abgeblendet - ausgelegt werden durfte. Zur Täuschung und Ablenkung des 
Feindes sollten gleichzeitig mit dem Angriff auf die Tagga-Bucht die Befestigungen von Sworbe 
(südliche Halbinsel Ösels) und die Fluganlagen von Papensholm (Kielkond auf der Westseite Ösels) 
unter Feuer genommen werden. 


Vor dem eigentlichen Anmarsch mußte der beabsichtigte Weg unbemerkt vom Feinde auf 
Minenfreisein kontrolliert werden. 


Die Landung selbst konnte erst nach Niederkämpfung der Batterien und Einnahme einer 
Brückenkopfstellung erfolgen. Die hierfür erforderlichen Truppen - etwa 4500 Mann - mußten als 
Vortrupp von den Seestreitkräften übergeführt werden. 


Mit dem Einlaufen der Transportflotte in die Tagga-Bucht war diese und das Seegebiet zwischen 
Ösel und Dagö gegen U-Boote und feindliche Überwasserstreitkräfte zu sichern. Hierfür und für die 
späteren Operationen in der Kassar-Wiek, die den Übergang der Armee von Ösel nach Moon zu 
unterstützen hatten, mußten die Seestreitkräfte Herren des So&lo-Sundes zwischen Ösel und Dagö 
sein, d. h. Pamerort auf der Südseite des Sundes nehmen und die auf der Südspitze Dagös liegende 
Batterie Toffri unschädlich machen. Die Landung von rund 500 Mann genügte für diese Aufgabe. 
Die Armee forderte aber in Verfolg dieses Gedankens die Landung von weiteren 3000 Radfahrern 
und einigen Geschützen, um durch diese am Brückenkopf von Orissar die Ösel-Besatzung 
abzuschneiden. 


Dazu bedurfte es wiederum des rechtzeitigen Vordringens der Seestreitkräfte durch die "Irben- 
Straße" bis zum Moonsund. Die "Irben-Straße" und der nordwestliche Teil des Rigaischen 
Meerbusens waren vom Feinde dicht mit Minen gesperrt. Die schweren Geschütze auf Zerel 
beherrschten die Enge und forderten für einen gewaltsamen Durchbruch hohen Einsatz. Sie mußten 
daher vor dem eigentlichen Durchbruch fallen. Die minenfreie Durchfahrtsstraße für schwere 
Streitkräfte war jedoch inzwischen beschleunigt so weit vorzubereiten, daß der Einbruch sofort 
nach dem Fallen der Batterie Zerel erfolgen konnte. 


Im Moonsund lagen nach Fliegerbeobachtung zwei ältere Linienschiffe, Panzerkreuzer, Kleine 
Kreuzer, Kanonenboote, Zerstörer und Torpedoboote. Ihre Rückzugsstraße durch den 
Nordmoonsund mußte vorher durch Minen von U-Booten aus gesperrt und durch U-Boote bedroht 
werden. Gleichzeitig war der Südausgang des Moonsundes von U-Booten so lange zu bewachen, 
bis die deutschen Überwasserstreitkräfte zur Stelle sein konnten. 


Auf Grund all dieser Erwägungen wurde im Einvernehmen mit dem Generalkommando XXIII. R. 
K. und unter Billigung des die Oberleitung führenden A. ©. K. 8 vom "Chef des Sonderverbandes 
für Ostsee" ein genauer Operationsplan aufgestellt. 


Trotz der sehr ungünstigen Witterung Ende September und Anfang Oktober konnten die 
vorbereitenden Minensucharbeiten in der "Irben-Straße" - der Angelpunkt der Gesamtoperationen - 
bis zum 8. Oktober so weit gefördert werden, daß man den Beginn der Operationen auf den 11. 
Oktober festsetzen durfte. 


Es waren überzusetzen rund 23 000 Köpfe, 5000 Pferde, 1400 Fahrzeuge, 150 Maschinengewehre, 


54 Geschütze (von 7,6- bis 21-cm-Kaliber), 12 Minenwerfer und Munition und Proviant für 30 
Tage. 


Dafür waren - abgesehen vom Vortrupp - 17 Dampfer bereitgestellt, Größe im allgemeinen 6000 bis 
7000 Tonnen, der größte 11 515 Tonnen, der kleinste 1753 Tonnen. Dazu kam der erforderliche 
Troß, bestehend aus einem Flugzeugmutterschiff, drei Kohlen- und Heizölfahrzeugen, einer 
Bergungsgruppe, mehreren Schleppern mit Seeleichtern und drei Lazarettschiffen. Die gesamte 
Handelsschifftonnage betrug 153 664 Tonnen. Der Dampferpark genügte nicht, um das 
Landungskorps mit voller Bagage in einer Fahrt überzuführen; es mußten zwei Staffeln gebildet 
werden. 


Am 10. Oktober war alles eingeschifft. Die Transportflotte lag klar zum Auslaufen im Kriegshafen, 
der Troß auf der Reede von Libau. 


Die Tagga-Bucht war durch ein U-Boot erkundet worden, der Weg dorthin war abgesucht und ein 
Weg für Großkampfschiffe bis Michailowsk an der nordkurländischen Küste gebahnt worden. 


Mittags trat als erste die Suchflottille unter Fregattenkapitän v. Rosenberg mit dem Landungskorps 
für Pamerort und den auszulegenden Feuerschiffen den Vormarsch an. 


"Moltke" - das Flaggschiff des Sonderverbandes - mit dem III. und IV. Geschwader lag in der 
Putziger Wiek (innerhalb Hela) klar, die II. Aufklärungsgruppe, der I. Führer der Torpedoboote und 
das Gros der Torpedobootsflottillen in Libau, der B. d. A. d. ©. mit seinen Streitkräften in Windau. 


Die Landung: Das Auslaufen aller Gruppen am 11. Oktober morgens ging planmäßig vor sich. Das 
Wetter war gut. Am 12. Oktober, 3 Uhr Vm., lag die Flotte mit einer Stunde Verspätung vor der 
Tagga-Bucht vor Anker. Die Ausschiffung der auf dem III. Geschwader überführten Truppen in die 
Motorruderbarkassen der großen Schiffe und das Sammeln des Vortrupps unter Bedeckung der I. 
Flottille vollzog sich glatt. Die II. Flottille übernahm die Spitze des Vortrupps und lief voraus. 


Um 4° Uhr Vm. nahm die Flotte die Bombardementsstellungen ein: 


Der I. Führer der Torpedoboote, Kommodore Heinrich, mit "Bayern" zur Deckung der 
Landung, bei Pamerort, 


der Chef des III. Geschwaders, Vizeadmiral Behncke, mit "König", "Kronprinz", "Großer 
Kurfürst" und "Markgraf" vor Batterie Ninnast, 


der II. Admiral des IV. Geschwaders, Kommodore Meurer, mit "Kaiser", "Kaiserin" und 
"Prinzregent Luitpold" gegenüber Batterie Hundsort. "Moltke" folgte dem Vortrupp in die 
Tagga-Bucht. 


Beim Einnehmen der Bombardementsstellungen liefen "Bayern" und "Großer Kurfürst" auf Minen; 
beide blieben bereit, ihre Aufgabe durchzuführen. 


5% Uhr Vm. begann die Landung. Sie erfolgte vollkommen überraschend und stieß nur auf geringen 
Widerstand, der schnell gebrochen wurde. Auch die Batterien waren schnell zum Schweigen 
gebracht. 6° Uhr Vm. konnte die Transportflotte in die Tagga-Bucht einlaufen. 8'° Uhr Vm. begann 
die Ausschiffung, 10 Uhr Vm. war sie in vollem Gange. 7 Uhr Vm. ging ein Funkspruch vom 
Führer der Torpedoboote auf "Emden" ein, daß die Landung bei Pamerort begonnen habe, die 
Batterie bei Toffri auf Dagö niedergekämpft sei. 8° Uhr Vm. meldete die 13. Halbflottille, daß 
Flug- und F. T.-Station Papensholm beschossen seien, 8° Vm. der Chef des IV. Geschwaders, 


Vizeadmiral Souchon, daß die Demonstration gegen Sworbe beendet sei, der Feind nicht gefeuert 
habe. Der erste Abschnitt war damit restlos beendet. 





Unternehmung gegen Oesel. Die Insel unter dem Feuer der deutschen Flotte. 


Die Eroberung von Ösel, Moon und Dagö: Noch während der Ausschiffung des Landungskorps 
bei Pamerort ging der Chef der Suchflottille v. Rosenberg nach Erkundung und Betonnung des 
So&lo-Sundes mit seinen Booten in die Kassar-Wiek (Gewässer innerhalb der Inseln Ösel - Dagö) 
vor, damit den Kampf um die Herrschaft in diesem Gebiet noch am Landungstage eröffnend. Er hat 
mehrfach zu erfolgreichen Gefechten geführt, meist gegen einen an Zahl und Artillerie überlegenen 
Gegner. Unter Führung des I. F. d. T., Kommodore Heinrich, haben Boote der II. Flottille, 12. und 
13. Halbflottille, unterstützt und gedeckt durch das Feuer von "Kaiser" und "Emden", den Feind bis 
in den Moonsund zurückgeworfen. Hierbei wurde am 14. Oktober der Zerstörer "Grom" genommen 
und ein Kanonenboot vernichtet. Die deutsche Kriegsflagge hat auf "Grom" über der russischen 
geweht. Leider ist das Boot beim Einschleppen gekentert; auf deutscher Seite waren drei 
Minentreffer auf drei Torpedobooten zu verzeichnen, von denen eins gesunken ist. 


Die Zerstörung der Batterien auf Sworbe: Am 14. Oktober morgens erbat Infanterie-Regiment 
131 das Feuer der Schiffsgeschütze gegen die Batterien von Sworbe. 3 Uhr Nm. war der Chef des 
IV. Geschwaders, Vizeadmiral Souchon, mit "Friedrich der Große", "König Albert" und "Kaiserin" 
zur Stelle. Um 4 Uhr Nm. eröffneten die schweren russischen Batterien von Zerel das Feuer. Darauf 
begann deutscherseits die Beschießung, die bis Dunkelwerden fortgesetzt wurde. Am nächsten 
Morgen wurde erkannt, daß der Feind die Batterie aufgab und durch Feuer und Sprengung zerstörte. 
Damit war der dritte Abschnitt, der Einbruch in den Rigaischen Meerbusen, vorbereitet. 


Der Einbruch in den Rigaischen Meerbusen: Der B. d. A. d. O., Kontreadmiral Hopman, hatte 
die Minenräumarbeiten in der "Irben-Straße" trotz des Feuers der Batterie Zerel mit Nachdruck 
weiterbetrieben und bis 13. Oktober gute Fortschritte erzielt, obgleich Sperre auf Sperre folgte. Am 


Abend des 13. Oktober erhielt der B. d. A. d. ©. den Befehl, ohne Rücksicht auf Zerel, dessen Fall 
für den nächsten Tag zu erwarten war, in Richtung Arensburg durchzubrechen. Zu seiner 
Unterstützung wurde der Chef des III. Geschwaders, Vizeadmiral Behncke, mit "König" und 
"Kronprinz" herangerufen. Dem Befehl wurde, dank der Energie der Führer, mit einer Schnelligkeit 
entsprochen, die alle Erwartungen übertraf. Als Sworbe am 16. Oktober morgens fiel, standen die 
Seestreitkräfte vor Arensburg, am Abend des gleichen Tages bereits vor dem Südausgang des 
Moonsundes. Damit war die Insel Ösel von deutschen Streitkräften umstellt, dem von deutschen 
Truppen nach dem Südosten der Insel gedrängten Feind das Entweichen über See unmöglich 
gemacht. Am 17. Oktober Morgens war der Moonsund erreicht, die Batterien auf Werder (auf der 
Ostseite) und Moon wurden niedergekämpft, die russischen Seestreitkräfte und die bereitgehaltenen 
Transporter in der Richtung nach Norden vertrieben, das Linienschiff "Slawa" vernichtet. Damit 
gehörte der "Ruhm" ("Slawa' bedeutet zu deutsch "Ruhm") dieses tapferen, stets geachteten 
Gegners der Vergangenheit an. 


Ganz besondere Anerkennung verdienen in diesem Zusammenhange die Minensuchverbände, die 
ihren großen Brüdern den Weg bahnten und ihnen erst ihren Erfolg ermöglichten. 


Während der Chef des III. Geschwaders den Moonsund von Osten forcierte, drang von Westen her 

der B. d. A. d. ©. mit "Kolberg" und "Straßburg" in den sogenannten "kleinen Sund" ein, bereit, der 
Armee die für den Übergang erforderliche Hilfe zu leisten. Landungstruppen der Kreuzer besetzten 
am 17. Oktober die Batterien von Woi auf Süd-Moon. 


Als in der Nacht vom 17. zum 18. Oktober die deutschen Truppen nach Moon übersetzten, war auch 
diese Insel von Osten, Süden und Nordwesten von deutschen Seestreitkräften umklammert. An ein 
Entkommen des Feindes nach dem Festlande war nicht mehr zu denken. Der Eroberung von Moon 
folgte am 19. Oktober die Besetzung von Dagö durch etwa 3700 Mann, nachdem eine 
Landungsabteilung (Kapitänleutnant v. Ahlefeld) einen Brückenkopf gegen Übermacht gehalten 
hatte. 


Somit waren alle drei Inseln innerhalb einer Woche erobert. 


Die geplante Unternehmung, den russischen Seestreitkräften durch Vorgehen gegen den 
Nordausgang des Moonsundes den Rückweg abzuschneiden, kam nicht mehr zur Durchführung, da 
der Feind den Moonsund zu schnell fluchtartig nach Osten räumte. 


Mit der Eroberung der baltischen Inseln fand das Kriegsjahr 1917 seinen Abschluß. Deutschland 
kann stolz sein auf diesen Ausgang, der der verständnisvollen Zusammenarbeit von Heer und 
Marine, sodann der selbständigen Mitarbeit und dem frischen Draufgehen aller Unterführer sowie 
schließlich der Hingabe der Besatzungen zu danken war und alle Zeit ein Ruhmesblatt in der 
Geschichte deutscher Seekriegführung bleiben wird. 


Das Kriegsjahr 1918. 


Das Kriegsjahr 1918 erhielt im allgemeinen sein Gepräge durch den Waffenstillstand und den im 
März 1918 folgenden Frieden mit Rußland. Die Widerstandskraft des einst so gewaltigen russischen 
Reiches war gebrochen, sein Zusammenbruch durch seine zweite Revolution im November 1917 
besiegelt. Dieses gewaltige Ereignis mußte naturgemäß auch auf den Ostseekrieg zurückwirken, 
seine Rückwirkung trat in einem allgemeinen Abbau des Kriegsschauplatzes der Ostsee in die 
Erscheinung. 


Ein sehr großer Teil der Ostseestreitkräfte wurde der Nordsee zugeführt, ein weiterer Schulzwecken 


zur Verfügung gestellt, wieder ein anderer aufgelöst. Die Befehlsverhältnisse über die in der Ostsee 
verbleibenden Seestreitkräfte wurden wie folgt neugeregelt: 


Die Dienststelle des ©. d. ©. (Ostseebefehlshabers) wurde am 24. Januar aufgelöst; ihre Aufgaben 
übernahm das Marine-Stationskommando der Ostsee. - Die Dienstobliegenheiten der bisherigen 
Befehlshaber der mittleren und westlichen Ostsee übernahm als Befehlshaber der Sicherung der 
Ostsee (B. S. O.) der bisherige B. S. w. O. Im Osten wurde die Dienststelle des B. d. A. d. O. 
aufgelöst; seine Rechte und Pflichten gingen entsprechend der Neuregelung bei den vorgesetzten 
Behörden auf den dem Stationskommando unterstellten Befehlshaber der Marineanlagen in Libau 
und Kurland (B. M. A.) über. Zum B. S. O. traten: "Kolberg", "Hannover", IV. 
Torpedobootsflottille, 6 Hilfsstreuminendampfer, Vorpostenflottille der mittleren Ostsee, Aarösund- 
Division, Vorpostenhalbflottille Kiel, Netzsperrverband der Ostsee. Dem B. M. A. in Libau wurden 
zum Minenräumdienst unterstellt: 19. Torpedobootshalbflottille, III. Minenräumflottille und 
Vorpostenhalbflottille Ost. 


Wenn auch mit dem Einstellen der Feindseligkeiten gegen Rußland östlich des 15. Längengrades 
eine grundlegende Änderung der Gesamtlage eingetreten war, so blieben doch in der westlichen 
Ostsee, d. h. in der Hauptsache im Sund, in den Belten und im vorgelagerten Kattegat, noch 
wesentliche Aufgaben zu erfüllen. Ihre erfolgreiche Lösung war um so schwieriger, je mehr die 
eigentlichen Kampfmittel abgebaut worden waren und sich der Schwerpunkt der Tätigkeit des B. S. 
O. in das Kattegat hinein vorschob. 


Neben dem bisherigen Schutz der Ostsee gegen Eindringen feindlicher Streitkräfte von Norden her 
traten als neue Aufgaben das Aus- und Einbringen von U-Booten, Absuchen des Kattegats auf 
Minensperren, Vorgehen gegen feindliche U-Boote und U-Bootsfallen und nicht zuletzt die 
Handelskriegführung im Kattegat in den Vordergrund. Diese Steigerung der Aufgaben war in erster 
Linie bedingt durch die Anfang Mai einsetzende Minenverseuchung des Kattegats durch die 
Engländer, mit der schon längst gerechnet worden war. 


Dem Vorgehen der Engländer wurde durch Auslegen einer deutschen Minensperre auf der Linie 
Skagen - Paternoster entgegengewirkt. 


Gleichzeitig mit der Abwehr der englischen Offensivmaßnahmen im Kattegat erschien eine 
schärfere Kontrolle der Handelsschiffahrt in diesem Gebiet zur Unterstützung des U-Bootskriegs 
notwendig. Infolge Fehlens geeigneter Überwasserstreitkräfte mußten diese Aufgaben den 
Flugzeugen mit übertragen werden, die sie mit wechselndem Erfolge neben ihrer eigentlichen 
Aufklärungstätigkeit versehen haben. Der englische Angriff gegen Zeebrügge und Ostende im 
Frühjahr 1918 hatte gezeigt, wie der U-Bootskrieg England immer mehr zuzusetzen begann; ein 
ähnliches englisches Vorgehen gegen die Ostseeausgänge erschien daher nicht unwahrscheinlich. 
Dieser erneut in den Bereich größerer Wahrscheinlichkeit rückenden Gefahr wurde durch die 
Verstärkung der von den auslaufenden U-Booten hauptsächlich benutzten Aarösund-Passage 
Rechnung getragen, indem auf der Insel Aarö und bei Stagodde (nördlich der Haderslebener 
Föhrde) je 4 - 15-cm-Haubitzen aufgestellt wurden. 


Zusammenfassend kann gesagt werden, daß auch mit den verringerten Mitteln alles getan worden 
ist, um die mit der fortschreitenden Minenverseuchung in der Nordsee an Bedeutung für den 
deutschen U-Bootskrieg gewinnenden Ostseeausgänge vor dem Feinde zu schützen. Der erreichte 
Erfolg ist der Tatsache zu danken, daß auch auf dem stark zusammengeschmolzenen Rest der 
Ostseestreitkräfte im Jahre 1918 der Kampf- und Siegeswille ungebrochen war. 


Zwar war mit dem Einsetzen der Waffenstillstandsverhandlungen mit Rußland im Anschluß an 
seine zweite Revolution der reguläre Krieg in der östlichen Ostsee zu Ende; dafür stellten aber die 


durch die Novemberrevolution 1917 in Rußland eingetretenen innerpolitischen Verhältnisse die 
deutsche Marine in der östlichen Ostsee vor eine neue, außerordentlich schwierige Kriegsaufgabe. 


Die roten Horden, die mit furchtbarem Terror in Rußland die Gewalt an sich gerissen hatten, hatten 
in Finnland eine gleiche Bewegung ausgelöst und dieses nach nationaler Selbständigkeit ringende 
Land ebenfalls einer roten Schreckensherrschaft unterworfen. 


Anfang des Jahres 1918 erbaten daher finnische Bevollmächtigte in Berlin von der deutschen 
Regierung tatkräftige Hilfe, um ihr Land von der Macht der Roten befreien zu können, eine Bitte, 
deren Erfüllung ihnen das mit der Welt um seine eigene Existenz ringende Deutsche Reich zusagte. 


Der militärischen Lage in Finnland entsprechend - die Unternehmung zur Befreiung Finnlands war 
von dem Oberbefehlshaber der finnischen Weißen Garden, General der Kavallerie Freiherr v. 
Mannerheim, von der Westküste Finnlands aus angesetzt worden - wurde beabsichtigt, auch das 
deutsche Hilfsheer - die Ostseedivision unter dem Generalmajor Graf v. d. Goltz in Stärke von etwa 
12 000 Mann - nach einem geeigneten Hafen an der westfinnischen Küste in der Bottensee zu 
überführen. In Aussicht genommen waren dafür die beiden Häfen Raumo und Mäntyluoto. 


Bei der sehr großen Entfernung genannter Häfen von Kiel und Danzig, etwa 725 sm und 580 sm, 
mußte ein dazwischenliegender Etappenstützpunkt zuvor geschaffen werden. 


Die Wichtigkeit dieses Etappenstützpunktes, wie die Bedeutung der Finnland-Unternehmung 
überhaupt, vermag man nur dann richtig einzuschätzen, wenn man bedenkt, daß die Operationen - 
vom maritimen Standpunkt aus betrachtet - in der allerungünstigsten Jahreszeit haben durchgeführt 
werden müssen. Einmal schließen im kältesten Monat Februar undurchdringliche Eismassen 
Finnland im Westen und Süden von der Ostsee und den anliegenden Ländern ab; dazu kommt, daß 
die Monate Februar und März auch häufige Nebel bringen, die die Navigierung in dem klippen- und 
untiefenreichen Schärengebiet außerordentlich ungünstig beeinflussen, und schließlich gewinnt die 
durch den Krieg bedingte Minengefahr durch die schlechte Jahreszeit eine erhöhte Bedeutung, da 
schlechte Sicht, starke Winde und Eisfelder ein Arbeiten der kleinen, empfindlichen Minensuch- 
und Minenräumfahrzeuge ausschließen. 


Als Etappenstützpunkt war Aaland in Aussicht genommen. 
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Die Tätigkeit der Marine bei der Finnland-Unternehmung gliederte sich demnach in drei 
Hauptabschnitte: 


° Die Aaland-Unternehmung zur Schaffung des Stützpunktes. 
° Die Vorbereitungen für die Hauptunternehmung nach Schaffung des Stützpunktes. 
° Die Hauptunternehmung selbst. 


Für die Finnland-Unternehmung mußten naturgemäß Teile der Hochseestreitkräfte zur Verfügung 
gestellt werden. Es wurde daher am 21. Februar abermals ein "Sonderverband für Ostsee" unter 
dem Befehl des Kontreadmirals Meurer zusammengestellt, der sich, den verschiedenen Phasen der 
Unternehmung entsprechend, aus folgenden drei Staffeln zusammensetzen sollte: 


I. Staffel: Die beiden Linienschiffe "Westfalen" und "Rheinland", ersteres als Flaggschiff des Chefs 
des Sonderverbandes, die III. Sperrbrechergruppe (3 alte Handelsdampfer, die als "Sperrbrecher" 
mit besonderem Minenschutz versehen waren) und die 9. Minensuchhalbflottille (Fischdampfer), 
dazu kamen ein Eisbrecher, ein Pumpendampfer und ein Tonnenleger. (Staffel zur Besetzung des 
Stützpunktes.) 


II. Staffel: Minenschiff "Nautilus", Transportdampfer "Gießen", 2 Torpedoboote der IV. Flottille in 
Warnemünde, ein Lazarettschiff und ein Kohlendampfer. (Staffel zum Ausbau des Stützpunktes.) 


III. Staffel: Eine Transportflotte von 10 großen und 2 kleinen Transportdampfern. Die Zuteilung 
weiterer Streitkräfte blieb vorbehalten. (Staffel zur Durchführung der Hauptunternehmung.) 


Am 28. Februar Nm. lief die I. Staffel bei herrlichem, klarem, winterlichem Sonnenwetter in 
Richtung Öland Südspitze zum Marsch nach Aaland von Danzig aus. Der I. Staffel wurden noch 
zwei Verkehrsdampfer (nach Art der Elb- und Wesertender) angeschlossen. 


Zusammengesetzt aus den verschiedenartigsten Fahrzeugen, schweren Linienschiffen des 
Dreadnought-Typs, Sperrbrechern in Gestalt von älteren, schwerfälligen Handelsdampfern, 
unhandlichen Fischdampfern, Verkehrsdampfern der Unterelbe und schließlich einigen 
Hafenverteidigungstorpedobooten ältester Zeit, stellte der Verband an die Führereigenschaften 
seines Chefs und das seemännische Können der Kommandoleute und Führer der einzelnen Schiffe 
und Verbände die höchsten Anforderungen. Trotz dieser Buntscheckigkeit des Verbandes und der 
außerordentlich schwierigen Eisverhältnisse vor der Aaland-See - zweimal mußte wegen 
unabsehbarer, starker Eisfelder und Nebels kehrtgemacht werden - gelang es dem Chef des 
Sonderverbandes, die I. und II. Staffel - letztere war, soweit aus starken Schiffen bestehend, nach 
dem ersten Kehrtmachen der I. Staffel an diese herangezogen worden - am 5. März, 6°° Uhr Nm., 
auf der Reede vor der Insel Eckerö (West-Aaland) zu Anker zu bringen. 


Schnell waren, dank der Geschicklichkeit des gleichzeitig als Chef des Stabes fungierenden I. 
Admiralstabsoffiziers, Kapitänleutnants Kiep, die erforderlichen Vereinbarungen mit dem bereits 
dort befindlichen schwedischen Hilfskorps über die Interessenabgrenzung getroffen, und nach ganz 
kurzer Zeit war von dem auf den Linienschiffen überführten Mecklenburgischen Jäger-Bataillon Nr. 
14 unter seinem Kommandeur, dem Major Frhr. Schenck zu Schweinsberg, die Etappe eingerichtet, 
der erste Abschnitt der Unternehmung beendet. 


Die in der südlichen Aaland-See angetroffenen und in der südlichen Bottensee gemeldeten äußerst 
schwierigen Eisverhältnisse machten eine Umänderung des Hauptplans erforderlich. 


Raumo und Mäntyluoto waren in der vorgesehenen Jahreszeit unerreichbar. Als einziger, am 
wenigsten durch Eis behinderter Hafen kam für die Ausschiffung des Expeditionskorps nur Hangö 


am Westeingang des Finnischen Meerbusens in Frage. Die Benutzung dieses Hafens bedingte 
jedoch die Herstellung einer minenfreien, gut und sicher bezeichneten Fahrstraße durch das große 
Sperrgebiet in der nördlichen Ostsee (vgl. die ausgedehnten Verseuchungen in den Jahren 1916 und 
1917) bis hinauf nach Hangö, eine Aufgabe, die schier über menschliche Kraft zu gehen schien, 
aber dennoch geleistet werden mußte, wenn die Hilfe für das arg bedrängte finnische Volk noch zur 
rechten Zeit kommen sollte. 


Und auch diese Arbeit ist geleistet worden. Mit großer Umsicht, hervorragender Geschicklichkeit 
im Disponieren und seltener Energie und Tatenfreudigkeit verstand es der bereits während der 
Eroberung der baltischen Inseln in gleicher Stellung rühmlichst hervorgetretene Führer des für die 
Finnland-Unternehmung besonders zusammengestellten "Suchverbandes der Ostsee", 
Fregattenkapitän v. Rosenberg, alle Hindernisse in einer erstaunlich kurzen Zeit zu überwinden und 
durch Minen, Eis und Nebel die Bahn für die Transportflotte freizumachen. Neben dem Führer 
haben die Verbandschefs, Kommandanten und Besatzungen ohne Ausnahme, entweder an Deck in 
Sturm und Schnee, oder unten in der Maschine und vor den Feuern, ihr Bestes hergegeben, um den 
schnellen Erfolg der Unternehmung zu sichern. 


Am 31. März Abends konnte an den Chef des Sonderverbandes in Danzig gemeldet werden, daß die 
Fahrstraße im großen und ganzen fertiggestellt sei. Zwei Fischdampfer haben diese Vorbereitungen 
an Minenverlusten gekostet, von denen der eine mit Mann und Maus in die Tiefe sank. 


Am 2. Osterfeiertag, den 1. April, konnte die eigentliche Hauptunternehmung, die Überführung des 
Expeditionskorps, beginnen. Bei herrlichem Osterwetter lief die II. Staffel in folgender Gliederung 
aus: 


1. Vortrupp: 4. Minensuchhalbflottille, III. Sperrbrechergruppe, Finnischer Eisbrecher "Sampo" 
(war inzwischen aus dem westlichen Finnland herangezogen), 


2. Gros: "Westfalen" und "Posen", 2 Torpedoboote, Verkehrsdampfer "Vorwärts", erste 
Transportgruppe ("Kolberg", 5 Transportdampfer), zweite Transportgruppe ("Nautilus", 3 
Transportdampfer), dritte Transportgruppe (Hilfskreuzer "Möwe", 3 Transportdampfer), 
Schleppergruppe (1 Pumpendampfer, 2 Schlepper mit je einem 500-t-Seeprahm im Schlepp). 
"Rheinland" war vor Eckerö (Aaland) verblieben, um dort die Vorbereitungen für das beabsichtigte 
Übersetzen des Jäger-Bataillons nach dem finnischen Festlande zu leiten. 


In endlos langer Reihe zogen all die genannten Fahrzeuge ihre Straße nach Norden, zunächst dicht 
unter der Küste bis Steinort, dem Kap nördlich Libau, dann in das freie Seegebiet hinüberhaltend 
und schließlich in die genau abgesuchte und mit den alten, schwerfälligen Feuerschiffen der 
westlichen Ostsee und der Nordsee mühsam bezeichnete Fahrstraße hineinsteuernd. 


Planmäßig wurden alle markanten Punkte trotz Eises, auffrischenden Windes und Regens erreicht; 
am Mittwoch, den 3. April, 4° Uhr Vm., d. h. zur festgesetzten Zeit kurz vor Hellwerden, stand 
"Westfalen" vor der Einfahrt von Hangö. 


Um 5° Uhr landete der vorher ausersehene Parlamentär auf der dem Hafen von Hangö 
vorgelagerten befestigten Insel Russarö, um festzustellen, wie sich die ehemals russischen 
Befestigungen - die Befestigungen in Finnland waren noch von russischem Militär besetzt - bei der 
Landung in Hangö verhalten würden. Die Linienschiffe lagen auf etwa 8000 m Entfernung klar, um 
etwa feuernde Batterien sofort niederzukämpfen. 


Um 5° Uhr meldeten aber bereits die verabredeten weißen Sterne, daß Russarö sich bedingungslos 
ergeben hatte. 


Inzwischen hatten sich die Minensucher weiter vorgeschoben. "Westfalen" stand querab Russarö. 
An der Mole von Hangö erfolgten etwa vier gewaltige Detonationen, und ein großer Brand mit 
starker Rauchentwickelung loderte auf. Man sah einen Eisenbahnzug sich eilends nach Osten 
entfernen, in der Luft flogen die Trümmer von den Detonationen umher. Auf dem Rathaus wehte 
eine riesige rote Flagge im scharfen Südostwind. Über Hafen und Stadt kreisten die von den 
Sperrbrechern mitgeführten deutschen Wasserflugzeuge. 


Die Bucht und die Reede von Hangö waren mit dichtem Treibeis bedeckt. Minensuchen war 
ausgeschlossen, die Sperrbrecher gingen daher mit hoher Fahrt vor und brachen zusammen mit dem 
finnischen Eisbrecher "Sampo" das Eis in der Bucht auf. Um 6° Uhr wehte die deutsche 
Kriegsflagge auf der Signalstation Russarö. um 7°° Uhr wurde sie auf dem Leucht- und Wasserturm 
Hangö, dem höchsten Punkt der ganzen Stadt, gesetzt. Bald war die Stadt von der Roten Garde 
gesäubert. 


Um 7® Uhr konnte der Befehl zum Einlaufen der Transportflotte gegeben werden, und bald lag die 
ganze Flotte zu Anker, während die Minensucher im Südosten bereits an dem minenfreien Weg 
nach Reval arbeiteten. 


Mit dem Zu-Anker-Liegen der Transportflotte und der Ausschiffung der Armee war der 
Hauptabschnitt für die Marine beendet. Eine große Transportflotte war trotz des Eises sicher durch 
alle Minenfelder geführt und ohne Verluste am Reiseziel zu Anker gebracht worden. An Beute 
fielen den Seestreitkräften ein U-Bootsmutterschiff und drei englische U-Boote, allerdings in 
ausgebranntem und versenktem Zustande, in die Hände. 


In schnellem Siegeslauf eroberte nun in den folgenden Tagen die Ostsee-Division Südfinnland, 
wobei ihr das durch die Marine auf in Aaland genommenen Schiffen nach dem finnischen Festland 
überführte Jäger-Bataillon wertvolle Dienste leistete. Bei dieser Überführung kam das Jäger- 
Bataillon auf den Inseln Nagu und Korpo (Abo-Schären) roten Garden und dem roten Kanonenboot 
"Bobr" gegenüber in eine sehr bedrängte Lage, aus der es durch "Kolberg" (Kommandant Kapitän 
z. S. Franck) inmitten der schwierigen Schärenfahrwasser trotz Schnee und Nebel befreit wurde. 
"Kolberg" nahm bei dieser Gelegenheit den von Roten besetzten finnischen Eisbrecher "Murtaja" 
und einen Schärendampfer "Dragsfjärd" und brachte sie nach Hangö. Später wurde noch das 
inzwischen desarmierte Kanonenboot "Bobr" von dem Hilfskreuzer "Möwe" gelegentlich einer 
Patrouillenfahrt in den Schären angetroffen und nach Hangö übergeführt. 


Das nächste Hauptziel, das sich die Ostsee-Division gesetzt hatte, war die Eroberung der Hauptstadt 
Helsingfors. Da hier noch mit den besetzten Befestigungen der Feste Sveaborg und der 
Anwesenheit starker russischer Kriegschiffe gerechnet werden mußte, war die Mitwirkung der 
Seestreitkräfte beim Vorgehen gegen Helsingfors unerläßlich, wenn auch mit Vertretern der 
russischen Flotte in dem sogenannten "Hangö-Abkommen" die strikte Neutralität aller russischen 
Schiffe und Küstenwerke vereinbart war. 


Mit äußerster Energie wurde daher an dem minenfreien Wege über Reval nach Helsingfors 
gearbeitet. 


Obgleich die Armee wider Erwarten schnell vorwärts kam und daher vor dem ursprünglich in 
Aussicht genommenen Termin vor Helsingfors stand, erreichten auch die Seestreitkräfte rechtzeitig 
das Ziel ihrer Operationen. 


Noch einmal sollten sie allerdings vor eine starke Geduldsprobe gestellt werden. Am Abend des 11. 
April, noch eben kurz vor Dunkelwerden, konnte der Verband vor Grahara, der kleinen 
Ansteuerungsinsel vor Helsingfors, in dichtem Packeis zu Anker gebracht werden, nachdem der 


Leuchtturm von Grahara und die leuchtenden Kuppeln der Kathedrale auf Sveaborg gerade noch 
hatten ausgemacht werden können. 


Am folgenden Tage, den 12. April, herrschte dichter Nebel. Ein frischer Ostsüdost wehte. Das Eis 
war in Bewegung und schob sich zu immer dicker werdendem Packeis zusammen. Die Lage schien 
äußerst kritisch zu werden, da die Ankerketten eine derartige Beanspruchung auf die Dauer nicht 
aushalten konnten und die Schiffe nach einem Bruch derselben unweigerlich den großen 
Sperrfeldern westlich der Hafeneinfahrt von Helsingfors zutreiben mußten. Einige Stunden nach 
Hellwerden kam das Eis aber zur Ruhe, und die Hauptgefahr war vorüber. 


In dieser Lage klarte es plötzlich um 5 Uhr Nm. schnell auf. Kurz entschlossen lichtete der 
Verbandschef sofort die Anker und lief ein. Eben vor Grahara bezeichneten auf dem Eise 
herumliegende Trümmer und ein gewaltiger Ölfleck die Stelle, wo einige Tage vorher die 
englischen, noch in Helsingfors befindlichen U-Boote gesprengt worden waren. 


Unter "Klar-Schiff zum Gefecht" wurde an den mit Kanonen aller Kaliber buchstäblich gespickten 
Inseln vorbei in den Hafen eingelaufen und vor der alten Feste Sveaborg, etwa eine Seemeile von 
der Stadt entfernt, geankert. Noch am gleichen Abend wurden alle Landungskorps an Land gesetzt, 
um am nächsten Morgen sofort zur Stelle zu sein. 


Der nächste Tag brachte die heißen Kämpfe um Finnlands Hauptstadt Helsingfors. Während die 
Armee von Norden her gegen die Stadt operierte, fiel dem Landungskorps die Aufgabe zu, von dem 
südlichen Stadtteil, dem auf einer Art Landzunge gelegenen Skatudden, aus gegen die Roten in 
Helsingfors vorzugehen. Diese Aufgabe war außerordentlich schwer, da die Roten sich in den 
Häusern um den Marktplatz (Salu Torget) herum eingenistet hatten und von hier aus die 
Anmarschstraße, d. h. die enge Stelle, die Skatudden mit der eigentlichen Stadt (dem Marktplatz) 
verbindet, unter heftigem Feuer halten konnten. Dem mustergültigen Draufgehen der 
Landungskorps und dem geschickten Eingreifen der Artillerie der an den verschiedenen 
Anlegestellen verteilten Minensuchboote jedoch gelang es, im Laufe des Tages bis zum frühen 
Nachmittag den Widerstand der Roten zu brechen und sie in dieser Gegend restlos zur Übergabe zu 
zwingen. Etwa 1500 Gefangene, sehr viele Maschinengewehre und Gewehre, sowie eine Unmenge 
Munition und sonstigen Kriegsgeräts wurden die Beute der Marine. 


Durch das Vorgehen der Marine wurden der Armee ihre sehr schwierigen Operationen erleichtert, 
und die Marine ihrerseits war stolz darauf, in harmonischem Zusammenwirken mit ihrer großen, 
ruhmreichen Schwester an der Eroberung von Finnlands schöner Hauptstadt teilgenommen zu 
haben. 


Mit der Einnahme der finnischen Hauptstadt waren die Operationen für die Marine in der Ostsee 
beendet. 


Die Folgezeit stand nun für die Marine im Zeichen der Sicherung, Befestigung und des weiteren 
Ausbaus der erreichten Erfolge. Neben der Herrichtung der örtlichen Seeverteidigung Helsingfors 
durch Wiederherstellung einiger Küstenbatterien und Vorbereitung von Minensperren ging 
gleichzeitig die Anleitung der Finnen im Marinedienst her, die sich besonders im Minensuchdienst 
bis über den ganzen Sommer hinaus erstreckte. 


Überdies fiel den Seestreitkräften die Aufgabe zu, die gesamte finnische Küste zu bewachen und 
gegen Piratenfahrten der Roten oder auch Angriffe bolschewistischer russischer Seestreitkräfte zu 
schützen. Die zu diesem Zweck angeordneten Patrouillenfahrten führten die deutschen 
Seestreitkräfte einmal im Finnischen Meerbusen bis zum Fort Ino, dem nördlichen Außenfort von 
Kronstadt, und auf der südlichen Seite bis Narwa, nachdem die Armee das Südufer des Finnischen 


Meerbusens bis zur Narova in ihren Besitz gebracht hatte, und anderseits im Bottnischen 
Meerbusen bis zur nördlichen Grenzstation Finnlands, der Stadt Tornea, hinauf. 


Daraus erhellt, daß mit Abschluß der Finnland-Operationen die gesamte Ostsee - abgesehen von der 
russischen Festung Kronstadt - sich restlos in der Gewalt der deutschen Marine befand, und 
ungestört konnte die Flagge des nach Auflösung des Sonderverbandes neuernannten "Befehlshabers 
der baltischen Gewässer", des Kontreadmirals v. Ußlar, der als Chef des Stabes beim 
Oberbefehlshaber der Ostseestreitkräfte bereits von August 1915 an ruhmreichen Anteil an den 
Erfolgen der Ostseekriegführung genommen hatte, überall in der östlichen Ostsee wehen. 


Es war für den deutschen Seebefehlshaber ein erhebender und gleichzeitig geschichtlicher Moment, 
als er an einem klaren Septembermorgen, auf den Trümmern des gewaltigen Forts Ino stehend, die 
Herbstsonne in den goldenen Kuppeln der Kathedrale von Kronstadt spielen sah und in der Ferne 
sogar einige Schornsteine von Rußlands Hauptstadt St. Petersburg grüßen konnte. Zu seinen Füßen 
suchten die deutschen Minensucher unmittelbar vor der Reede von Kronstadt Minen, um 
gegebenenfalls auch dorthin noch vordringen und so den Schlußstein zu den Erfolgen der 
Ostseekriegführung legen zu können. 


Ein tragisches Geschick hat es anders gefügt. So gewaltig die Erfolge in der Ostsee gewesen waren, 
so niederschmetternd und vernichtend war das Ende. 


Als die ersten ernsten Nachrichten aus Kiel in Libau, dem Haupthafen des Befehlshabers der 
baltischen Gewässer, eintrafen, da hatte man zunächst noch eine, wenn allerdings auch nur 
schwache Hoffnung, wenigstens im besetzten Gebiet die Bewegung hintanhalten zu können; als 
aber die Kunde durchkam, daß auf vielen Schiffen der Hochseeflotte bereits die rote Flagge wehte, 
da war auch Libau und mit ihnen das Baltikum verloren. Der letzte Versuch des Befehlshabers der 
baltischen Gewässer, noch von Reval, das ja durch die Minen gegen deutsche revolutionäre 
Streitkräfte gut geschützt war, die kaisertreuen Streitkräfte zu sammeln, scheiterte - bei seiner 
Ankunft in Reval wehte dort bereits die rote Flagge. Selbst auf den Streitkräften im Björkö-Sund 
bei Ino mußte die siegreiche alte Kriegsflagge dem roten Wimpel weichen. 


Nach Bekanntwerden der drückenden, außerordentlich schweren Waffenstillstandsbedingungen und 
der kurzen Räumungsfristen für die besetzten Gebiete im allgemeinen, gab es für die Streitkräfte 
kein Halten mehr; die Furcht, noch im letzten Augenblick von den Engländern abgefangen zu 
werden, führte zu einer Massenflucht nach Deutschland, die nur mühsam von den Führern und 
verständigeren Elementen gedämpft werden konnte. Alles, was nicht niet- und nagelfest war, wurde 
noch schnell zu Geld gemacht, die Proviantlager zum größten Teil geplündert. Das, was in harter 
Kriegsarbeit in vier langen Kriegsjahren erobert und erworben worden war, wurde skrupellos in 
wenigen Stunden aufgegeben. 


Ja, selbst die Feuerschiffe, die "Meilensteine" und "Wegweiser" auf der minenfreien Fahrstraße 
nach Finnland, die wie das tägliche Brot zum Abtransport der deutschen Truppen aus Finnland und 
zu der davon abhängenden Erfüllung der Waffenstillstandsbedingungen gebraucht wurden, 
verließen trotz inständiger Vorstellungen der vorgesetzten Dienststellen ihre Posten und waren nur 
durch hohe Zulagen zur Rückkehr für kurze Zeit zu bewegen. Dennoch hat die Führung auch diese 
Aufgaben des Waffenstillstands restlos erfüllt und dadurch in jenen schweren Wintertagen auch auf 
diese Weise zum Wohle des Vaterlandes gewirkt. 


Es war ein bitter empfundener und tief schmerzender Augenblick, als am Sonntag, den 1. 
Dezember, nachmittags gegen 4 Uhr, bei kaltem Sprühregen englische Zerstörer im Vorhafen von 
Libau zu Anker gingen, und damit die Engländer die Übernahme der Herrschaft in der Ostsee nach 
außen hin kenntlich machten, derselben Ostsee, die für sie während des ganzen Krieges dank der 


Tüchtigkeit und Opferfreudigkeit der deutschen Ostseestreitkräfte verschlossen geblieben war. 


Und noch bitterer wurde jene Stunde am 10. Dezember von allen deutschdenkenden Elementen 
empfunden, als am Nachmittag nach Dunkelwerden der letzte Befehlshaber von Libau mit seinem 
Stabe auf dem Hilfskreuzer "Möwe" diesen Hafen verließ und im Vorhafen im Scheinwerferlicht 
der englischen Zerstörer kontrolliert wurde, auf derselben "Möwe", die im Kriege auf offenem 
Weltmeer bei all ihren Kreuzerfahrten den Engländern unerreichbar geblieben war. 


5. Rückblick. 


Und doch! Zwar endete mit dieser Heimfahrt die traurigste Phase des Ostseekrieges, aber auch 
gleichzeitig eine besonders glanzvolle Epoche deutscher Seekriegführung. Es bleibt als 
geschichtliche Tatsache bestehen, daß in der Ostsee mit außerordentlich geringen und vielfach mehr 
als dürftigen Mitteln ein ganzes Meer durch einen von festem Siegeswillen getragenen 
Offensivgeist einer großen Übermacht gegenüber genommen und gehalten worden ist, es bleibt 
ebenso als geschichtliche Tatsache bestehen, daß die Ostseestreitkräfte bis zuletzt getreulich ihre 
Pflicht erfüllt haben, bis zum Augenblick, wo die heimischen Streitkräfte ihnen das Rückgrat 
zerbrachen und sie in den Strudel des allgemeinen Zusammenbruchs hineinzogen. Deshalb wird der 
Glanz der Ostseeerfolge in der Geschichte das dunkle Ende überstrahlen und unter dem Namen 
ihres hohen, vorbildlichen und selten verantwortungsfreudigen Oberbefehlshabers die Namen aller 
Mitkämpfer und besonders derjenigen erstrahlen lassen, die im Glauben an Deutschlands Größe und 
in dem Bewußtsein ihr Leben dahingegeben haben, daß ohne Sieg in der Ostsee auch der Weltkrieg 
nicht hätte gewonnen werden können. 


Anmerkungen: 


1 [1/133]Hierzu Beilage 3, "Ostseekriegsschauplatz". [Scriptorium merkt an: der Einfachheit halber 


von uns verkleinert oben im Text eingefügt; durch Mausclick zu vergrößern!] ...zurück... 


2 [1/1338] sm = Seemeile = 1852 m. Die Geschwindigkeit wird nach Seemeilen pro Stunde 
gerechnet. ...zurück... 


3 [2/138] L/... bedeutet: Länge des Rohres in Kaliber. ...zurück... 
4 [1/153] Im allgemeinen ist ein älteres Schiff durch einen Torpedotreffer sofort erledigt. ...zurück... 


5 [1/160] Es ist die Entfernung der minenfreien Fahrstraße unter der Küste zugrunde gelegt. 
„Zurück... 


Kapitel 4: Der Der U-Bootskrieg 
Fregattenkapitän Friedrich Lützow 


1. Einleitung. 


Wenn im folgenden vom "U-Bootskrieg" gesprochen wird, so ist damit stets der Handelskrieg mit 
U-Booten in irgendeiner Form - sei es als "uneingeschränkter" oder "eingeschränkter" U-Bootskrieg 
oder als "U-Bootskrieg nach Prisenordnung" - gemeint. Die Verwendung der U-Boote gegen die 
feindlichen Kriegsflotten wird daher nicht in dem Kapitel "U-Bootskrieg", sondern in den anderen 
Kapiteln des Seekriegs je nach dem Kriegsschauplatz, auf dem sie sich abgespielt hat, besprochen. 
In der Hauptsache findet sie sich im Abschnitt über den Nordseekrieg. 


Der "U-Bootskrieg" in dem vorstehend erläuterten Sinne stand in enger Beziehung nicht nur zu den 
militärischen und technischen Problemen der Kriegführung, sondern in entscheidenderem Maße 
noch zu den wichtigsten Fragen der äußeren sowie der inneren Politik, zu den verschiedensten 
Kapiteln des Völkerrechts und zur Entwicklung der Weltwirtschaft, im besonderen der 
Weltschiffahrt und des Weltschiffbaues. Dieser Umstand zwingt dazu, bei der Darstellung des U- 
Bootskriegs viel eingehender auf diese nichtmilitärischen Fragen einzugehen, als das sonst üblich 
und notwendig ist. Denn man kann den U-Bootskrieg nur in den Zusammenhängen mit Politik, 
Völkerrecht und Wirtschaft verstehen. 


2. Die Grundlagen des U-Bootskrieges 1915. 
Am 4. Februar 1915 erließ der Chef des Admiralstabs folgende "Bekanntmachung': 


"1. Die Gewässer rings um Großbritannien und Irland einschließlich des gesamten 
Englischen Kanals werden hiermit als Kriegsgebiet erklärt. Vom 18. Februar 1915 an wird 
jedes in diesem Kriegsgebiet angetroffene feindliche Kauffahrteischiff zerstört werden, ohne 
daß es immer möglich sein wird, die dabei der Besatzung und den Passagieren drohenden 
Gefahren abzuwenden. 

2. Auch neutrale Schiffe laufen im Kriegsgebiet Gefahr, da es angesichts des von der 
Britischen Regierung am 31. Januar angeordneten Mißbrauchs neutraler Flaggen und der 
Zufälligkeiten des Seekrieges nicht immer vermieden werden kann, daß die auf feindliche 
Schiffe berechneten Angriffe auch neutrale Schiffe treffen. 

3. Die Schiffahrt nördlich um die Shetland-Inseln, in dem östlichen Gebiet der Nordsee 
und in einem Streifen von mindestens 30 sm Breite entlang der niederländischen Küste ist 
nicht gefährdet. 

Berlin, den 4. Februar 1915. 


Der Chef des Admiralstabes der Marine 
v. Pohl." 


Wie war die deutsche Regierung - daß der Chef des Admiralstabes diese Kriegsgebietserklärung mit 
Einverständnis der politischen Leitung erlassen hatte, ist selbstverständlich - zu diesem Schritt 
gekommen? Bei Beginn des Krieges hatte niemand in der deutschen Kriegsleitung an einen U- 
Bootshandelskrieg gegen England gedacht. Freilich war kurze Zeit vor Beginn des Krieges von dem 
Referenten bei der U-Bootsinspektion, Kapitänleutnant Blum, eine Denkschrift verfaßt, die 
berechnete, daß man zur wirksamen Führung eines Handelskrieges gegen England etwa 200 U- 
Boote brauche.'! Über die guten Aussichten eines Handelskrieges gegen England hatte sich bereits 
der Vizeadmiral z. D. Freiherr v. Schleinitz in einem 1908 erschienenen Aufsatz geäußert, in dem er 


die späteren Fähigkeiten der deutschen U-Boote zutreffend vorhersah. Auch in England war die 
Frage erörtert worden. Die Zeitschrift Strand Magazine vom Juli 1914 enthielt eine Novelle, betitelt 
"Danger! A story of England's Peril" by A. Conan Doyle, die in drastischer Weise schilderte, wie 
England, im Kriege mit einer ganz schwachen europäischen Macht, durch deren 16 U-Boote 
innerhalb sechs Wochen zum Frieden gezwungen wird, weil die U-Boote durch Versenkung von 
Handelsschiffen die englische Wirtschaft und damit die englische Weltmacht in Trümmer zu 
schlagen beginnen. Wie ferner nach dem Kriege aus den Erinnerungen des englischen Admirals 
Lord Fisher bekanntgeworden ist, hat er als 1. Seelord der Admiralität in einer dienstlichen 
Denkschrift im Mai 1914 an den Premierminister auf die ungeheure Gefahr, die Englands 
Seehandel von den U-Booten her drohte, aufmerksam gemacht. 


Der Gedanke des U-Bootshandelskrieges war also an sich nicht neu. Aber er enthielt für eine ihrer 
Verantwortung bewußte Kriegsleitung zu Beginn des Krieges zu viel ungelöste Fragen, als daß er 
sogleich hätte in die Tat umgesetzt werden können. Würden die 28 in Dienst befindlichen deutschen 
U-Boote, von denen die ersten vier für die Verwendung zu Fernunternehmungen in die feindlichen 
Gewässer gar nicht, die nächsten 14 nur beschränkt brauchbar waren, einer solchen Riesenaufgabe 
gewachsen sein? Würden sich die Erfahrungen, die man in Angriffen bei Friedensübungen, in 
ausgedehnten Friedensmärschen mit Aufenthalten bis zu 11 Tagen in See, bei fortlaufender 
Verwendung zu solchen langdauernden Unternehmungen bewähren? Man hatte doch hier eine ganz 
neue, [196] noch in keinem früheren Kriege erprobte Waffe vor sich. Wie würden sich die 
deutschen U-Boote in der schweren Atlantiksee benehmen? Würde der Treibölvorrat für die U- 
Bootsmotoren in der Praxis den Berechnungen ungefähr entsprechen? Dazu kamen die 
Hemmungen, die für Deutsche eigentümlich sind: wie konnte man die U-Bootstätigkeit ungefähr 
den völkerrechtlich vereinbarten Regeln für die Kriegführung gegen den feindlichen Handel 
anpassen? Vor allem aber war die Marine - dank ihrer Erziehung - auf den Kampf der gesamten 
Flotte gegen die feindliche eingestellt; niemand dachte an etwas anderes als an diesen Kampf. 


Der Kampf blieb aus. Dank der Initiative des Führers der U-Boote, Korvettenkapitän Bauer, wurden 
aber schon am 6. August zum ersten Male eine größere Anzahl von U-Booten zu mehrtägiger 
Unternehmung in die nördliche Nordsee geschickt. Das Zutrauen der Leitung und der Besatzungen 
in die Leistungsfähigkeit der U-Boote stieg trotz mehrerer Verluste. Ihre Beobachtungen gaben aber 
schon im August 1914 den Gedanken eine neue Richtung: Die gesuchten Kriegschiffe fand man 
nicht, die Bewachung auf See war auch in der Nähe der feindlichen Küste schwach. Dagegen 
gewann man gerade dort einen unmittelbaren Eindruck von dem ungeheuren Strom des nach und 
von England gehenden Seehandelsverkehrs. Wenn man die Erlaubnis als U-Boot hätte, diesen zu 
schädigen, wie leicht mußte das sein, welchen Erfolg versprach das! So bekam der Gedanke des U- 
Bootshandelskriegs, aus wachsendem Zutrauen und unmittelbarer Erkenntnis der Front heraus, 
neues Leben und verdichtete sich schon im September zu Vorschlägen an die Leitung. Weddigens 
Erfolge am 22. September gegen die Panzerkreuzer "Hogue", "Cressy" und "Aboukir" in der 
südlichen Nordsee, sein Erfolg gegen den Kreuzer "Hawke" am 15. Oktober 1914 in der nördlichen 
Nordsee stärkten, ebenso wie Hersings Erfolg gegen den Kreuzer "Pathfinder" vor dem Firth of 
Forth am 5. September 1914, das Vertrauen und zeigten, daß auch die älteren, mit 
Petroleummotoren ausgerüsteten U-Boote, wie "U 9" eins war, trotz ihrer schwerwiegenden 
militärischen Mängel (vor allem Sichtbarkeit des Petroleumqualms) eine ungeahnte 
Leistungsfähigkeit an den Tag legten. 


Die Möglichkeit eines wirksamen U-Bootshandelskriegs erwies sich auch bei der bestehenden 
geringen U-Bootszahl immer mehr. Dazu kam die wachsende Einsicht in die militärische 
Notwendigkeit der Ausnutzung des U-Bootes in diesem Sinne. Die Hoffnung auf den Flottenkampf 
wurde schwächer und schwächer. Im Landkrieg war der Bewegungskrieg nach der Marneschlacht 
zum Stellungskrieg erstarrt. Ein Ende war nicht abzusehen. Amerikas unneutrale Neutralität 
(Lieferung von Kriegsmaterial einseitig an die Entente, übelwollende Behandlung Deutschlands in 


der Frage der Nachrichtenübermittlung, Abneigung in Amerika gegen Anleihen für Deutschland u. 
a.°) erhöhte die Schwierigkeiten. Die Gefahr, daß der Krieg in einen Ermattungskrieg auslaufen 
könnte, wurde ins Außerordentliche gesteigert durch die brutale Absperrung des deutschen Volkes 
von allen Zufuhren über See, durch Englands Hungerblockade, die durch verschiedene 
Maßnahmen in der Zeit vom 20. August bis 2. November 1914 fix und fertig aufgerichtet war. Es ist 
notwendig, auf sie etwas näher einzugehen. 





Vor dem Kriege waren auf verschiedenen Konferenzen gewisse Grundsätze des Seerechts 
aufgestellt worden. Ihren Abschluß fanden diese Festsetzungen durch die Londoner 
Seerechtserklärung 1909, die in London auf englische Einladung unter englischem Vorsitz zwischen 
den Seemächten vereinbart wurde. Sie betraf hauptsächlich das Recht der Bannwaren und der 
Blockade. Bezüglich der Bannware war je eine Liste der unbedingten und der bedingten Bannware 
und eine Freiliste aufgestellt. Die Liste der unbedingten Bannware enthielt Gegenstände, die sich 
ohne weiteres als unmittelbares Kriegsgerät oder Kriegsausrüstung kennzeichneten, wie Waffen 
jeder Art, Geschosse, Sprengstoffe, Kriegschiffe usw.; die Liste der bedingten Bannware enthielt 
diejenigen Gegenstände, die dann, wenn sie der Regierung oder der Streitmacht des feindlichen 
Staates zugeführt werden sollten, ähnlich wie unbedingte Bannware zu behandeln waren, sonst aber, 
d. h. wenn sie für die nichtkämpfende Bevölkerung des feindlichen Landes bestimmt waren, auf See 
nicht beschlagnahmt werden durften. Dies waren in erster Linie Lebensmittel, ferner z.B. 
Feuerungsmaterial, Schmierstoffe, Stacheldraht u. a. 


Unter keinen Umständen durfte jedoch bedingte Bannware beschlagnahmt werden, wenn sie nicht 
unmittelbar nach dem feindlichen Land, sondern nach einem neutralen Land unterwegs war, auch 
wenn sie von vornherein für das feindliche Land bestimmt war. Hierin unterschied sich die 
Behandlung der bedingten Bannware von der der unbedingten Bannware, die in jedem Falle, in dem 
nachgewiesen wurde, daß sie für den Feind bestimmt war, beschlagnahmt werden durfte, auch wenn 
sie über neutrales Land gehen sollte. (Grundsatz der fortgesetzten Reise - voyage continu.) 


Die Freiliste endlich enthielt solche Dinge, die unter allen Umständen der Beschlagnahme auf See 
entzogen blieben; dies waren die wichtigsten Rohstoffe (Erze, Rohbaumwolle, Rohwolle, Gummi u. 
a.). 


Der Sinn und Zweck dieser in London vereinbarten Behandlung der Frachten auf See war 
naturgemäß, die bürgerliche Bevölkerung vor den unmittelbaren Wirkungen auch des Seekrieges zu 
bewahren. Dieser Zweck ergab sich auch aus den Bestimmungen über die Blockade. Entsprechend 
den Grundsätzen der Pariser Deklaration von 1856 setzte die Londoner Erklärung von 1909 fest, 
daß eine Blockade effektiv sein müsse, um rechtswirksam zu sein, und ferner, daß sie niemals den 
Zugang zu neutralen Häfen versperren dürfe. Ein Blockadebruch wurde nicht für vorliegend 
erachtet, wenn sich ein Schiff auf der Fahrt nach einem nichtblockierten Hafen befand, wie auch 
immer die spätere Bestimmung von Schiff oder Ladung sein mochte. Der Grundsatz der 
fortgesetzten Reise sollte mithin auf die Blockade keine Anwendung finden. Abgesehen von dem 
Schutz neutraler Staaten, der durch diese Bestimmungen hergestellt werden sollte, dienten sie 
offensichtlich ebenfalls dem oben erwähnten Ziel, von der bürgerlichen Bevölkerung die 
unmittelbaren Wirkungen des Seekrieges nach Möglichkeit fernzuhalten. Es sollte unmöglich 
gemacht werden, daß durch "papierene" Blockaden ein Land das andere von jedem Handel über See 
absperren konnte, ohne selbst eine Streitmacht, die dem Umfang des von ihm angestrebten Ziels 
entsprach, einzusetzen. Die Londoner Erklärung, welche die soeben skizzierten Bestimmungen 
enthielt, war bei Ausbruch des Krieges von den Signatarmächten zwar gezeichnet, aber nicht 
ratifiziert. In ihrer einleitenden Bestimmung war jedoch ausgesprochen, daß die Signatarmächte 
einig seien in der Feststellung, daß "die in der Erklärung enthaltenen Regeln im wesentlichen den 
allgemein anerkannten Grundsätzen des internationalen Rechtes entsprächen". 


Infolgedessen gab Deutschland sofort nach Ausbruch des Krieges, am 3. August 1914, die 
"Prisenordnung" als Befehl an die Seestreitkräfte heraus. Die Prisenordnung enthielt sämtliche 
Regeln der Londoner Erklärung ohne Einschränkung, teilweise sogar im Wortlaut. Am 6. August 
telegraphierte Amerika an alle Kriegführenden und schlug vor, die Londoner Erklärung als bindend 
anzuerkennen. Deutschland stimmte am 19. August 1914 zu. England aber erklärte,® auf Grund der 
Order in council vom 20. August 1914: "Die Regierung habe entschieden, die Londoner Erklärung 
im allgemeinen annehmen zu wollen, jedoch mit gewissen Änderungen und Zusätzen, die sie 
unbedingt für notwendig erachte, um die Operationen zur See wirksam durchzuführen." Diese 
Abänderungen und Zusätze betrafen in der Hauptsache folgendes: 


1. Der Grundsatz der fortgesetzten Reise gilt nicht nur für unbedingte, sondern auch für relative 
Bannware, d.h. in erster Linie auch für Lebensmittel. Wurde also z. B. ein Schiff nach Holland mit 
Weizen angetroffen, der weiter an die deutsche Regierung gehen sollte, so verfiel der Weizen der 
Beschlagnahmung. 


2. Die "feindliche Bestimmung", d. h. die Bestimmung "für den Gebrauch der Streitmacht oder der 
Verwaltungsstellen des feindlichen Staates" (gem. Art. 33 der Londoner Erklärung), kann aus 
irgendwelchen als genügend angesehenen Beweismitteln gefolgert werden. Feindliche Bestimmung 
wird auch dann angenommen, wenn die Güter bestimmt sind für oder zugunsten irgendeiner Person, 
die unter der Kontrolle von Behörden des feindlichen Staates steht. 


Da, wie in allen zivilisierten Ländern, jede in Deutschland wohnende Person "unter der Kontrolle" 
einer deutschen Behörde stand, so bedeutete diese Bestimmung der Order in council nichts anderes 
als: Werden Lebensmittel auf See angetroffen, die für eine in Deutschland lebende Person bestimmt 
sind, so werden sie beschlagnahmt. Die Zufuhr von Lebensmitteln für das gesamte deutsche Volk 
sollte abgeschnitten werden. Der Sinn und Zweck der seekriegsrechtlichen Vereinbarungen, im 
besonderen der Londoner Erklärung, die auf englische Einladung in England unter englischem 
Vorsitz beraten war, den Kampf auf die militärischen Streitkräfte zu Wasser und zu Lande zu 
beschränken, die Zivilbevölkerung aber möglichst den unmittelbaren Wirkungen des Seekrieges zu 
entziehen, war mit einem Schlage umgestürzt. Das deutsche Volk sollte durch Hunger gezwungen 
werden, die Waffen aus der Hand zu legen. 


Die englische Regierung begründete ihre Abänderungen und Zusätze zu der von ihr selbst 
gutgeheißenen Londoner Erklärung damit, daß "neutrale Häfen Hauptzugangswege für einen 
großen Teil Deutschlands sind und daß außergewöhnliche Maßnahmen im feindlichen Lande zur 
staatlichen Kontrolle der gesamten Lebensmittelversorgung ergriffen worden sind'".* 


Das erstere war England schon zur Zeit der Londoner Erklärung bekannt, konnte also jetzt nicht 
plötzlich als Grund für Änderungen angeführt werden. Das zweite ist nicht wahr. Die 
Lebensmittelversorgung Deutschlands ist erst im Januar 1915, und zwar naturgemäß auf Grund und 
wegen der englischen Hungerblockade staatlich geregelt worden. Frühere Eingriffe haben nicht 
stattgefunden. 


Diesen von der englischen Regierung willkürlich vorgenommenen Änderungen, die im deutlichen 
Widerspruch zu Wortlaut und Geist der von England selbst mit aufgesetzten Londoner Erklärung 
standen, entsprach die Praxis der englischen Seekriegführung vom ersten Tage des Krieges an, ja, 
diese ging noch darüber hinaus. Die holländische Regierung protestierte dagegen. In der amtlichen 
Veröffentlichung? heißt es über den ersten Kriegsmonat: 


"Die britische Regierung hielt sich für berechtigt, alle nach Rotterdam bestimmten 
Lebensmittel als verdächtig anzusehen und zu beschlagnahmen, sofern nicht die 
niederländische Regierung die Garantie abgäbe, daß die Lebensmittel ausschließlich für den 


Gebrauch in den Niederlanden bestimmt seien und daß sie auch nicht dazu dienten, eine 
gleiche Menge Lebensmittel für den Transport nach Deutschland freizumachen." 


Die deutsche Regierung protestierte in einer Denkschrift vom 10. Oktober 1914 gegen die 
völkerrechtswidrige Seekriegführung Englands. Jedoch vergeblich. England hob durch eine neue 
Order in council vom 29. Oktober 1914 die frühere vom 20. August 1914 auf und ersetzte sie durch 
neue Bestimmungen, die im Grunde nichts anderes besagten. Neu war unter anderem die 
willkürliche Versetzung von Gegenständen der Freiliste oder der bedingten Bannware in die der 
unbedingten Bannware, wie z. B. verschiedene Erze, Gummi, Blei, Aluminium (bisher Freiliste), 
Stacheldraht, Flugzeuge, Luftschiffe, Mineralöle (bisher bedingte Bannware). 


Diese Abänderungen der Londoner Erklärung, entsprechend dem einseitigen Nutzen Englands, 
schufen die angeblich rechtliche Grundlage, die Zufuhr nach Deutschland und die ihm benachbarten 
neutralen Staaten zu kontrollieren und zu sperren. Es mußte nur noch dafür gesorgt werden, daß 
auch militärisch die Möglichkeit geschaffen wurde, diese Kontrolle wirksam ausüben zu können. 
Diesem Zweck diente zunächst die am 2. Oktober 1914 von der englischen Admiralität amtlich 
bekanntgegebene Warnung vor einem Minenfeld, das vor den Ausgang des Kanals nach der 
Nordsee ausgelegt war.° Als Begründung hierfür wurde, ohne der deutschen Regierung Gelegenheit 
zur Äußerung zu diesen Vorwürfen zu geben, behauptet, daß von deutscher Seite auf hoher See 
rücksichtslos Minen geworfen, daß dies nicht nur durch Kriegschiffe, sondern auch durch 
Lazarettschiffe oder Schiffe unter neutraler Flagge geschehen sei. Dies ist nicht wahr und wurde 
auch gar nicht versucht zu beweisen. 


Das Minenfeld war 1365 Quadrat-Seemeilen groß. Es war so angelegt, daß es den Ausgang des 
Kanals zur Nordsee fast völlig absperrte. Frei blieb nur noch ein schmaler Streifen an der 
englischen Küste, dessen Befahren aber infolge der Tiefenverhältnisse nur innerhalb der englischen 
Hoheitsgewässer möglich war. Hieraus ergab sich der Zweck des Minenfeldes mit voller 
Deutlichkeit. Es sollte, um die Blockade wirksam zu machen, die Möglichkeit verringern, daß 
neutrale Schiffe an ihren Bestimmungsort gelangten, ohne von englischen Streitkräften angetroffen 
zu werden. Der Zweck wurde erreicht. Alle neutralen, durch den Kanal nach Holland oder den 
skandinavischen Ländern bestimmten Schiffe mußten sich der englischen Küste an einem 
bestimmten Punkte so weit nähern, daß sie den dort aufgestellten englischen Seestreitkräften nicht 
mehr entgehen konnten. "Die gesamte, den Weg durch den Kanal nehmende neutrale Schiffahrt - 
und sie stellte den weitaus größten Teil der neutralen Schiffahrt dar - war mit einem Schlage, und 
ohne die Möglichkeit einer zufälligen Ausnahme, der englischen Kontrolle ausgeliefert."? 


Nunmehr gab es nur noch einen Zugang zur Nordsee, nämlich den von Norden. Aber auch dieser 
Weg wurde bald ganz abgesperrt und die Schiffahrt nach und von den skandinavischen Ländern 
sowie Holland nur noch auf dem Wege zugelassen, der durch den Englischen Kanal und weiter 
unter der englischen Küste hinführt und der für die nach den skandinavischen Ländern unterwegs 
befindlichen Schiffe die Nordsee nur noch auf einer einzigen, ganz bestimmten Fahrtroute 
überquert. 


Diese Absperrung erfolgte am 2. November 1914. 


An diesem Tage erklärte die englische Regierung die ganze Nordsee zum Kriegsgebiet. Alle 
Schiffe, so erklärte die englische Regierung, die versuchen würden, dieses Kriegsgebiet auf 
anderem als dem von der englischen Admiralität vorgeschriebenen Wege zu durchfahren, sollten 
dies auf eigene Gefahr tun, sollten schwersten Gefahren ausgesetzt sein durch die in diesem Gebiet 
geworfenen Minen und durch die Kriegsfahrzeuge, die in diesem Gebiet nach verdächtigen 
Fahrzeugen wachsam suchen würden. 


Nun war jeder Verkehr nach deutschen Häfen durch die Nordsee durch Schaffung schwerster 
Lebensgefahr unterbunden. Nun mußten alle neutralen Schiffe, wollten sie der Lebensgefahr 
entgehen, Wege einschlagen, die mit absoluter Sicherheit verhinderten, daß irgendein Schiff der 
Kontrolle englischer Seestreitkräfte entging. 


Die Folge war, daß nunmehr die Bestimmungen der englischen Order in council vom 29. Oktober 
1914 in vollem Umfange und ohne die Möglichkeit auch nur einer einzigen zufälligen Ausnahme 
durchgeführt werden konnten. Und wie so die Kontrolle für die die Nordsee befahrende neutrale 
Schiffahrt lückenlos sichergestellt war, so war dasselbe der Fall gegenüber der das Mittelmeer 
befahrenden Schiffahrt durch die in Gibraltar eingerichtete Kontrolle.° 


Mit dem 2. November 1914 war also Deutschland endgültig zur See blockiert, d. h. von allen 
Zufuhren, sowohl direkt wie über neutrales Land, abgeschnitten. Die Hungeroffensive gegen die 
Frauen, Kinder und Greise in Deutschland begann. 


Ihre Gefahr für Deutschland lag bei der eigenartigen militärischen Lage - Erstarrung des Landkriegs 
einerseits, Nichteinsetzen der Flotte infolge Verkennung der Möglichkeiten, die englische Flotte 
zum Kampf zu stellen und zu schlagen, anderseits - auf der Hand. Sie konnte leicht zum Verderben 
führen, wenn es nicht gelang, England ebenfalls an verwundbarster Stelle zu treffen. Diese Stelle 
war ohne Zweifel sein Seehandel. Auf ihm beruhte die Kriegs- und Friedenswirtschaft der Entente. 
Er hatte dieselbe Bedeutung, wie für Deutschland im Zweifrontenkriege die Eisenbahn: Wurde sie 
erheblich gestört, so mußte bald der Zustand eintreten, daß Krieg nicht mehr geführt werden konnte, 
ohne daß es dazu nötig gewesen wäre, alle Lokomotiven restlos zu beseitigen. 


Also nicht nur die Möglichkeit eines wirksamen U-Bootshandelskriegs, sondern in noch weit 
höherem Maße die unbedingte Notwendigkeit, ihn zu führen, war klar erwiesen. Was der U- 
Bootskrieg erreichen sollte, ist schon in Vorstehendem angedeutet. Er ging nicht darauf aus, etwa in 
erster Linie Kriegsmaterialtransporte zu versenken; zweifellos waren sie wertvolle Objekte, aber der 
Sinn des U-Bootskrieges richtete sich nicht ausgesprochen gegen sie, ebensowenig wie etwa gegen 
Lebensmittel- oder Rohstoffzufuhren nach England und seinen Verbündeten. Diese besonderen 
Ziele konnten schon deswegen nicht in den Vordergrund gestellt werden, weil es ausgeschlossen 
war, sie vorzugsweise vor anderen Handelsschiffen auf- und auszusuchen. Den deutlichsten - und 
leider sehr bedauerlichen - Beweis haben die auch für Fachleute überraschend geringen Erfolge der 
U-Boote 1918 gegen amerikanische Truppentransporte erbracht, die nichts gegen die Wirksamkeit 
des U-Bootskrieges überhaupt, aber viel gegen das Ansetzen von U-Booten gegen bestimmte Ziele 
beweisen. Das Ziel des U-Bootskrieges war damals, wie später, einzig und allein die Verringerung 
des Schiffsraums in solchem Maße, daß er allen lebens- und kriegsnotwendigen Bedürfnissen der 
Entente nicht mehr entsprechen konnte. Die Versenkung von Schiffsraum sollte ein dauernder 
Aderlaß sein, der mit der Zeit die Kraft der Entente so schwächte, daß diese - ganz abgesehen von 
Nebenwirkungen, wie z. B. Einfluß auf den Landkrieg, emporkommender Wettbewerb Amerikas 
gegen England in bezug auf Schiffbau und Schiffahrt u. a. - den Frieden zu suchen geneigt oder 
gezwungen wurde. Absichten und Illusionen, wie etwa England in kurzer Zeit durch Aushungern 
zum Frieden zu zwingen, haben bewußtermaßen nicht bestanden und konnten nach Lage der Dinge 
nicht bestehen; denn auch bei hoher Einschätzung der U-Bootswaffe lag die ungünstige strategische 
Lage für die Führung eines Handelskriegs auf der Hand. Die deutschen U-Boote mußten immer, ehe 
sie auf den günstigsten Kriegsschauplatz, die Westküste Englands, gelangten, die englische 
Blockadelinie (Minensperren, Vorposten usw.) durchbrechen, und wenn ihnen dies auch dank ihrer 
Tauchfähigkeit gelang, so war doch klar, daß es ihnen mit der Zeit immer schwerer gemacht werden 
konnte. 


Aus den Erinnerungen des Großadmirals v. Tirpitz ist bekannt, daß vor Eröffnung des U- 
Bootskrieges 1915 erwogen worden ist, ob man ihn mit einer "Kriegsgebietserklärung" der 


englischen Gewässer (entsprechend der englischen Kriegsgebietserklärung der Nordsee vom 2. 
November 1914) oder zunächst mit einer Blockade der Themse beginnen sollte. Welche 
Rücksichten gaben den Ausschlag? Rein völkerrechtliche konnten es nicht sein. Denn abgesehen 
davon, daß, wie vorhin ausgeführt, die völkerrechtlichen Abmachungen über Bannware und 
Blockade durch England so verdreht und willkürlich entstellt waren, daß von dem ursprünglichen 
Sinn und Zweck nichts mehr übriggeblieben war, abgesehen also davon, daß Deutschland 
seinerseits infolge dieser englischen Willkür billigerweise ebenfalls nicht mehr an frühere 
Vereinbarungen gebunden war, bestanden für das U-Boot überhaupt noch keine völkerrechtlichen 
Normen, die der deutschen Kriegsleitung Fesseln hätten anlegen müssen. Vom militärischen 
Gesichtspunkt aus waren beide Formen brauchbar. Eine Blockade der Themse hatte den Vorteil der 
geringen Entfernung von den U-Bootsstützpunkten in der Heimat und in Flandern, den Nachteil von 
Hindernissen durch das enge Seegebiet vor der Themse, die vorgelagerten, weit in See reichenden 
Sande, das bereits erwähnte große englische Minenfeld und die leicht durchführbare Konzentration 
der Abwehrstreitkräfte. Da die Themseblockade nur als Einleitung eines ausgedehnteren U- 
Bootskrieges gedacht war, so konnten die Nachteile in Kauf genommen werden. Sie fielen von 
vornherein weg, wenn die U-Boote in allen Gebieten um England herum angreifen konnten; 
dagegen erforderte für die nach der Westküste gehenden U-Boote der weite Weg viel Zeit und Kraft. 
Ausschlaggebend konnten militärische Gründe für die Wahl der Form des U-Bootskrieges nicht 
sein. Die Entscheidung hierfür mußte liegen und lag tatsächlich in politischen Erwägungen; das 
Auswärtige Amt hatte zu wählen und wählte die Kriegsgebietserklärung für alle englischen 
Gewässer, die, wie gesagt, in der englischen Maßnahme einen Vorgang hatte, während der Begriff 
"Blockade" der Themse mit völkerrechtlichen Vorstellungen belastet war, die als ungünstig für 
Deutschland angesehen wurden. 


Der U-Bootskrieg erschien somit, mit Vorbedacht, als Repressalie gegen die Hungerblockade. In der 
der Kriegsgebietserklärung beigefügten Denkschrift wurde dieser Gedanke klar und deutlich 
auseinandergesetzt. Deutschland hat diesen seinen Standpunkt folgerichtig durchgehalten. Schon im 
ersten Notenwechsel mit Amerika, Februar 1915, wurde betont, daß die deutsche Regierung bereit 
sei, auf den U-Bootskrieg zu verzichten, sobald es gelänge, England zur Rückkehr zur Londoner 
Erklärung, d. h. zur Aufgabe seiner Hungerblockade, zu bewegen. Als auf amerikanische 
Drohungen hin die deutsche Regierung 1916 den U-Bootskrieg aufgab, betonte sie, daß sie es in der 
Erwartung tue, daß England endlich die seekriegsrechtlichen Vereinbarungen achten werde; sonst 
müßte sich die deutsche Regierung spätere Entschlüsse bezüglich des U-Bootskrieges vorbehalten. 
Ja, selbst nach Eröffnung des uneingeschränkten U-Bootskrieges 1917 ging die deutsche Regierung 
auf eine von neutraler Seite ausgehende Anregung zu einem Ausgleich auf der Basis: Keine 
Hungerblockade - kein U-Bootskrieg, sofort ein. England hat diese Anregungen niemals einer 
Erörterung gewürdigt. 


Die Mittel, mit denen der U-Bootskrieg eröffnet werden konnte, sahen bescheiden genug aus. 27 U- 
Boote standen am 1. Februar 1915 in der Front. Davon waren 8 ältere (Petroleummotor-) Boote; die 
übrigen waren voll kriegsbrauchbare, mit Dieselmotoren ausgerüstete U-Boote von 800 t 
Raumgehalt. Im Bau waren weitere 26 800-t-Boote, 4 große Minen-U-Boote von 800 t und 32 
kleine U-Boote von 120 t Raumgehalt, die sofort nach Eroberung der flandrischen Häfen Ostende 
und Zeebrügge Herbst 1914 in Bau gegeben waren. Sie sollten in erster Linie von diesen 
flandrischen Häfen aus im Seegebiet vor der Themse mit ihren bedeutenden Kriegshäfen Sheerness, 
Chatham und Harwich und dem größten Handelshafen, London, operieren. 17 von diesen 32 
kleinen U-Booten (U B 1 bis U B 17) waren mit Torpedos, 15 (UC 1bis U C 15) mit je 12 Minen 
ausgerüstet. Wegen ihrer Kleinheit konnten die U B 1- und UC 1-Boote in etwa einem halben Jahre 
hergestellt werden, also im April 1915 ihre Unternehmungen von Flandern aus beginnen, während 
die 800-t-Boote eine Bauzeit von etwa 1% Jahr hatten. Auf die Frage, ob denn die kleine, zur 
Verfügung stehende Bootszahl der großen Aufgabe im Laufe des Jahres 1915 je hätte gerecht 
werden können, wird später eingegangen werden. 


Der feindlichen und neutralen Schiffahrt war in der deutschen Kriegsgebietserklärung eine Frist von 
14 Tagen gelassen: am 18. Februar sollte der U-Bootskrieg beginnen. Diese Frist war an sich 
angemessen und billig; im Vergleich zu der Frist von 3 Tagen, die die Engländer in ihrer 
rücksichtslosen Kriegsgebietserklärung vom 2. November 1914 der Schiffahrt gelassen hatten, war 
sie sehr lang. Bevor jedoch der U-Bootskrieg am 18. Februar begann, wurde er bereits 
eingeschränkt. Am 12. Februar erhob Amerika Einspruch, indem es ziemlich unverhüllt mit seiner 
Feindschaft drohte, wenn amerikanischen Bürgern durch den U-Bootskrieg etwas zustoße. 
Daraufhin wurde auf Veranlassung der politischen Leitung am 14. Februar Befehl gegeben, die 
entsandten U-Boote funkentelegraphisch anzuweisen, vorläufig Schiffe mit neutralen Flaggen nicht 
anzugreifen. Hierin lag ein Kardinalfehler der deutschen Politik. Am 4. Februar 1915 hatte 
Deutschland den Arm erhoben mit einer neuartigen Waffe in der Hand, die die Entente zum Frieden 
geneigt machen oder sie wenigstens zur Rückkehr zu menschlichen Formen der Seekriegführung 
zwingen sollte. Daß gegen eine solche Waffe Einspruch von verschiedenen Seiten eingelegt werden 
würde, war nach Lage der Dinge selbstverständlich. Konnte man solche Einsprüche nicht 
ignorieren, so durfte man gar nicht erst den Arm zur Führung der Waffe erheben. War dies einmal 
geschehen, so durfte der erhobene Arm nicht zittern. Das mußte auf das deutsche Volk moralisch 
ebenso ungünstig, ja entnervend wirken, wie es den Feind innerlich stärken mußte. 


Dazu kam, daß die Anweisung Unmögliches verlangte. Die U-Boote waren unterwegs. Niemand 
konnte sicherstellen, daß sie den Befehl einwandfrei richtig erhalten würden. Endlich aber schaffte 
er die politische Spannung nicht aus der Welt. Amerika hatte gedroht für den Fall, daß 
amerikanische Bürger Unheil durch U-Boote erlitten. Mußten die Amerikaner immer auf neutralen 
Schiffen fahren? Was geschah, wenn ein amerikanischer Bürger auf einem feindlichen Schiff 
umkam? 


Die verderbliche Maßnahme vom 14. Februar hatte weitere schlimme Folgen. Am 18. Februar 1915 
wird für die dänische und schwedische Schiffahrt ein Streifen quer über die Nordsee von Lindesnes 
(Südspitze Norwegen) nach der Tyne-Mündung (Ostküste Englands) freigegeben. Am 20. Februar 
soll der U-Bootskrieg in der Nordsee und im Englischen Kanal beginnen, doch sollen 
amerikanische und italienische Schiffe in diesen Gewässern geschont werden. Am 22. Februar folgt 
der Ausführungsbefehl für die Westküste Großbritanniens. Im März wird dann der freie Streifen 
über die Nordsee für skandinavische Schiffe aufgehoben. Am 18. und 24. April 1915 wird den U- 
Booten erneut Schonung der Neutralen ans Herz gelegt. 


Der Chef des Admiralstabes, Admiral Bachmann, sowie Großadmiral v. Tirpitz erhoben gegen diese 
Einschränkungen, Schonung der Schiffe mit neutraler Flagge sowie die später angeordnete 
Schonung der Passagierdampfer, von vornherein und bei jeder Gelegenheit von neuem die 
schwersten Bedenken. Taten sie es mit Recht, oder war ihre Stellungnahme unberechtigt? Wie stand 
es um die Schonung der Schiffe unter neutraler Flagge? Konnte man nicht in vielen Fällen neutrale 
Schiffe wirklich von feindlichen unterscheiden? Gewiß konnte man das. Um die U- 
Bootskommandanten in der Unterscheidung der Schiffe zu unterstützen, hatte man ihnen von 
Anfang an erfahrene Handelsschiffs-Offiziere oder -Steuerleute an Bord gegeben, die eine gute 
Kenntnis der fremden Dampfer, ihrer Abzeichen und sonstigen Merkmale sowie ihrer Routen 
besaßen. Unbestritten ist ferner, daß 1915 in sehr vielen Fällen ein Handelsschiff ohne Gefahr 
untersucht werden konnte; denn bewaffnet waren damals nur einige wenige Dampfer. Es war auch 
nicht zu erwarten, daß plötzlich alle Engländer mit neutralen Flaggen fahren würden. Vielfach 
wurde überhaupt keine Flagge geführt. Die Erfolge der U-Boote brauchten daher nicht mit einem 
Schlage auf ein erheblich geringeres Maß herunterzugehen. Indessen war folgendes mit Sicherheit 
zu erwarten: Je wirksamer der U-Bootskrieg wurde, um so mehr mußte die Führung neutraler 
Flaggen und die Bewaffnung der Dampfer zunehmen. Diese Annahme bestätigte sich bald. Bereits 
am 13. Januar 1915 hatte die englische Admiralität einen Geheimbefehl an englische Reedereien 
erlassen, der wörtlich lautete: "Die britischen Schiffe sind anzuweisen, einen scharfen Ausguck 


nach feindlichen U-Booten zu halten und die Flagge eines neutralen Landes zu führen, oder gar 
keine Flagge zu zeigen, solange sie in der Nähe der britischen Inseln sind. Jedoch muß die britische 
Flagge bei Zusammentreffen mit britischen oder verbündeten Kriegschiffen gezeigt werden. 
Kontorflaggen sind nicht zu führen."” Am 15. Mai 1915 erließ dann die englische Admiralität einen 
weiteren Geheimbefehl, der die Handelsschiffe anwies, auf den verschiedenen Routen bestimmte 
neutrale Flaggen zu führen, und zwar auf der Route nach dem Bristol- und dem südlichen Teil des 
Irischen Kanals die norwegische, griechische oder italienische, auf der Route nach der Ostküste 
Englands irgendeine skandinavische oder die holländische oder spanische Flagge. Schiffe, wie die 
"Lusitania", führten nachgewiesenermaßen auf Anweisung die amerikanische Flagge. Es war ferner 
sicher, daß die Bewaffnung der Dampfer fortschreiten würde. Mit der Zunahme der bewaffneten 
Schiffe mußte es notwendigerweise immer seltener möglich werden, Schiffe mit neutralen 
Abzeichen zu untersuchen. Die Erfolge mußten deshalb mit der Zeit heruntergehen, die Verluste an 
U-Booten wegen der steigenden Gegenwehr, sowohl durch die Dampfer selbst, wie auch durch die 
Tätigkeit der U-Bootsfallen, die schon mit dem Frühsommer 1915 einsetzte, zunehmen, der U- 
Bootskrieg mußte sich festfahren und, anstatt zu entscheidendem Teil am Sieg beizutragen, zu 
einem unersetzlichen Schaden an Prestige führen. 


Es ist auch notwendig, sich einmal vorzustellen, was die einschränkenden Befehle für 
Anforderungen an die U-Bootsführer mit sich brachten. Diese hatten in dem ihnen anvertrauten 
Fahrzeug eine Waffe in der Hand, die zweifellos die komplizierteste, am schwierigsten zu 
handhabende auf allen Kriegsschauplätzen war. Es gehörte eine dauernde körperliche, geistige und 
seelische Konzentration dazu, um sie sachgemäß zu führen, um den Rätseln, die sie der Besatzung 
unter den wechselnden Verhältnissen der Sichtigkeit, des Seegangs, der Strömungen usw. täglich 
aufgab, sofort auf den Grund zu kommen. Sie war scharf, deshalb sollte und mußte sie wirken; aber 
sie war verletzlich, da jede Beschädigung der seitwärts ungeschützt liegenden Rohrleitungen leicht 
Tauchunfähigkeit herbeiführen konnte, deshalb mußte sie sorgfältig behandelt werden. Sie war 
zahlenmäßig schwach, deshalb spielte jeder Verlust eine Rolle. Sie war neu und bewegte sich in 
einem für die Menschen naturwidrigen Element, deshalb mußte darauf geachtet werden, daß nicht 
durch Unvorsichtigkeiten das Vertrauen der Besatzung in die Waffe als solche geschädigt würde. 
Alles in allem: Es war genug der Anforderungen, wenn man vom U-Bootführer verlangte, daß er 
seine Waffe seemännisch, technisch und militärisch sachgemäß und schneidig führte. Nun aber 
kamen die politischen Ansprüche hinzu: Der U-Bootsführer sollte entscheiden, ob das ihm 
begegnende Schiff ein feindliches oder neutrales war. An der Flagge war das nicht zu erkennen, 
denn feindliche Schiffe führten, wie erwähnt, auf Anweisung der englischen Regierung häufig 
neutrale Flaggen. Er sollte entscheiden, ob der Dampfer, der da in Sicht kam, ein 
"Passagierdampfer" war oder nicht. Es gab bekanntlich eine Menge gemischter Dampfer, die 
sowohl Passagiere wie Waren an Bord hatten. Er sollte sich klar werden, ob der Passagierdampfer 
als "großer" oder nicht großer anzusprechen war. Bei aller Unterstützung, die man dem U- 
Bootskommandanten zu geben suchte, blieb ihm doch in den zahlreichen Zweifelsfällen nicht die 
schwere Alternative erspart: entweder du versenkst das Schiff und erfüllst damit die 
selbstverständliche militärische Pflicht, mit deiner Waffe keine Gelegenheit zu einem Erfolg 
vorbeigehen zu lassen, nimmst aber die Gefahr auf dich, dein Vaterland in schwere, womöglich 
demütigende politische Konflikte zu stürzen, oder du vermeidest auf alle Fälle diese Gefahr, 
verzichtest aber auf den militärisch und daher letzten Endes auch politisch wichtigen Erfolg der 
Versenkung. Es ist nicht zweifelhaft, daß man dem Frontsoldaten solche Frage nicht zuschieben 
darf. Das U-Boot ist ebensowenig wie der Schützengraben oder das Maschinengewehrnest ein 
Stabsquartier oder ein diplomatisches Bureau, es braucht klare, unzweideutige Befehle. 


Die Einschränkungen mußten somit folgerichtig die militärischen Erfolge der U-Boote zum 
Scheitern bringen; sie stellten an die U-Bootsführer unnatürliche Anforderungen, und sie führten zu 
Unklarheiten, Verwechslungen u a., die gerade der Führung der Politik höchst schädlich werden 
konnten. 


Wie die Aufzählung der sich folgenden Befehle für die U-Boote zeigt, waren diese nicht von 
vornherein allen den genannten Einschränkungen unterworfen, aber vom ersten Tag des U- 
Bootskrieges ab herrschte eine Unklarheit, ein Hin- und Herschwenken, hervorgegangen aus 
politischen Rücksichten, die wie ein Hemmschuh auf U-Bootsführer und Besatzungen wirkten. 
Nachdem schon im Januar mehrere U-Boote in den Englischen Kanal, das wichtigste 
Aufmarschgebiet für die Landstreitkräfte der Entente an der Westfront, entsandt waren, um 
Kriegsmaterial- und Personaltransporte anzugreifen, liefen im Februar zum eigentlichen U- 
Bootskrieg als erste "U 8" (Kommandant Kapitänleutnant Stoß) nach dem Englischen Kanal, "U 
30" (Kapitänleutnant v. Rosenberg) nach der Irischen See, "U 20" (Kapitänleutnant Schwieger) 
nach dem St. Georgskanal (dem Südausgang der Irischen See) und "U 27" (Kapitänleutnant 
Wegener) nach dem Nordkanal (nördlich der Irischen See) aus. "U 8" hatte in kurzem seine 
Torpedos verschossen, 5 Handelsschiffe von zusammen 14 000 Tonnen Raumgehalt versenkt, war 
in Ostende eingelaufen, um neue Torpedos überzunehmen, lief Anfang März wieder aus, wurde aber 
am 4. März von einem englischen Zerstörer mit Unterwassersprenggerät, das dieser hinter sich 
herschleppte, zum Auftauchen gezwungen und zum Sinken gebracht. Die Besatzung wurde nach 
England gebracht, aber nicht wie ehrliche Kriegsgefangene behandelt, sondern in ein Gefängnis 
geworfen und in Einzelzellen gesperrt. Erst als die deutsche Regierung als Repressalie eine gleiche 
Anzahl englischer Kriegsgefangener ebenfalls in Gefängnisse überführte, wurde die "U 8"- 
Besatzung endlich, nach mehr als drei Monaten, in einem Kriegsgefangenenlager untergebracht. 
Dieselbe unwürdige Behandlung, zunächst wie Verbrecher in ein Gefängnis geworfen zu 
werden, wurde übrigens allen weiteren gefangenen U-Bootsleuten zuteil. Es schien, daß 
England diese Maßnahme für notwendig fand, um seine Lüge von der Unmenschlichkeit des U- 
Bootskrieges greifbar zu bekräftigen. 





Der Februar brachte eine Versenkungsziffer durch die U-Boote von 22 785 Tonnen, ein 
bescheidener Anfangserfolg, der sich aber schon im März auf 89 509 Tonnen steigerte. In diesem 
Monat erzielte vor allem "U 28" (Kapitänleutnant Freiherr v. Forstner) westlich des Englischen 
Kanals ein gutes Resultat, indem es 7 Dampfer mit zusammen 21 000 Tonnen versenkte und 2 
Dampfer als Prisen nach Zeebrügge einbrachte. Außerdem führte Weddigen zum ersten - und leider 
letzten - Male das ihm kürzlich übertragene neue U-Boot "U 29" zum Handelskrieg nach der 
englischen Westküste. Die Unternehmung war erfolgreich - die Versenkung von 4 Dampfern (13 
000 Tonnen) steht bis jetzt mit Sicherheit fest -, und sie versprach, mit einem außerordentlichen 
Schlag zu enden. Weddigen traf auf der Rückfahrt in der nördlichen Nordsee englische 
Linienschiffe und griff sie an. Ein Torpedo ging fehl; das Boot kam, vielleicht infolge des Seegangs, 
der die Tiefensteuerung außerordentlich erschwert, unbeabsichtigt an die Oberfläche, wurde, ehe es 
gelang, wieder auf Tiefe zu kommen, von einem anderen Linienschiff gerammt und mit Mann und 
Maus versenkt. Mehr als andere U-Bootsverluste traf dieser Untergang die Waffe. Nicht umsonst 
besaß Weddigen seinen Ruhm; der erfolgreiche Angriff auf die drei Panzerkreuzer "Hogue", 
"Cressy" und "Aboukir" blieb trotz der einfachen Verhältnisse bezüglich der feindlichen Gegenwehr 
ein Meisterstück in der Führung des U-Boots, im Ansetzen des Angriffs, im Bedienen der 
Torpedowaffe, die kurz hintereinander restlos (6 Torpedos hatte Weddigen an Bord) und ohne den 
kleinsten Versager oder Fehlschuß angebracht wurde, sowie in der unter solchen Umständen 
schwierigen Tiefensteuerung. 


Ende März wurden die ersten der kleinen, für Verwendung von Flandern aus gebauten "U B 1"- und 
"U C 1"-Boote (siehe Seite 203/204) fahrbereit und unter der "U-Flottille Flandern" (Chef 
Korvettenkapitän Bartenbach) vereinigt. Im April begannen sie ihre Fahrten, zunächst hauptsächlich 
nach der Themse-Mündung, später auch durch die Doverstraße in den Englischen Kanal hinein. 





In dieselbe Zeit fiel der Plan zur Entsendung eines U-Bootes nach den Dardanellen. Dort war die 
Lage, vor allem dank der feindlichen Übermacht durch seine zahlreichen und gegen die 
Dardanellenforts noch kampfkräftigen Linienschiffe kritisch geworden. Ein Erfolg gegen sie mußte 


am ehesten die Lage der Dardanellenkämpfer erleichtern und den Feind für die Zukunft zu größerer 
Vorsicht zwingen. Die Aufgabe, hier im feindlichen Seegebiet, da, wo er es am wenigsten vermuten 
konnte, überraschend aufzutreten, entsprach ganz dem Wesen des modernen Hochsee-U-Bootes und 
verhieß trotz der unsicheren Faktoren Erfolg. Freilich, ein Wagnis blieb die Fahrt. Die 
Unternehmungen nach der Westküste Englands hatten die U-Boote nie weiter als 1000 sm von 
heimischen oder flandrischen Stützpunkten entfernt. Nach den Dardanellen gehen hieß aber, einen 
Marsch von über 3000 sm von der Heimat weg ausführen und am Ende die feindliche Flotte unter - 
wer weiß, wie? - schwierigen Verhältnissen angreifen. Die Wahl bezüglich des U-Bootes fiel auf "U 
21" (Kapitänleutnant Hersing), das sich sowohl durch die Versenkung des englischen Kreuzers 
"Pathfinder", wie durch die erste Unternehmung in die Irische See ausgezeichnet hatte. Neben der 
notwendigen Überholung der Maschinen, der Ausrüstung und Orientierung des Kommandanten 
über die militärischen Verhältnisse im Mittelmeer war die Hauptsache, dem Boot Sicherheit zu 
geben, daß sein Treibölvorrat für die Motoren, die nicht nur bei Überwasserfahrt die Schrauben 
unmittelbar zu bewegen, sondern auch durch Aufladen der elektrischen Akkumulatoren-Batterien 
die Kraft zum Antrieb bei Unterwasserfahrt immer wieder zu erneuern hatten, nicht vorzeitig 
ausginge. Wenn auch nach theoretischer Berechnung "U 21" 5000 sm zurücklegen konnte, ohne 
Treiböl zu ergänzen, durfte man sich darauf nicht verlassen. Vielleicht mußte das U-Boot viel 
getaucht fahren und brauchte deshalb mehr Brennstoff, oder ein Ölbunker wurde durch Seegang, 
Kollision oder sonstiges Unglück leck, und man verlor einen Teil des Treiböls u. a. Deshalb wurden 
zunächst einige weitere Behälter des U-Bootes zur Aufnahme von Treiböl vorgesehen. Damit nicht 
genug, sah der Admiralstab einen Dampfer vor, der zu verabredeter Zeit in einer bestimmten, 
geschützten Bucht an der Nordwestecke Spaniens bereitliegen und Treiböl für Hersing klar halten 
sollte. Bei der Ausrüstung mußte berücksichtigt werden, daß es durch heiße Gegenden ging; 
entsprechende Kleidung mußte mitgegeben werden. Signalmittel und Erkennungszeichen mit dem 
Dampfer, mit österreichischen oder türkischen Dienststellen mußten vorbereitet werden. 


Am 25. April nimmt "U 21" unauffällig in Wilhelmshaven von der Heimat Abschied. Nordwärts um 
Schottland geht die Fahrt. In der Nacht vom 2. zum 3. Mai trifft das U-Boot den Dampfer 
planmäßig bei Kap Finisterre, folgt ihm in die Bucht, macht an seiner Seite fest, nimmt das Öl über, 
und ehe der Morgen dämmert, hat es die Bucht schon wieder verlassen. Aber welche Enttäuschung! 
- Das übergenommene Öl erweist sich bei der Probe als unbrauchbar für U-Bootsmotoren. Was 
nun? Bis zu den Dardanellen kommt Hersing nicht ohne Ergänzung seines Treiböls, das hat sich auf 
der Fahrt bisher gezeigt. Umkehren? Wo er an den Dardanellen so dringlich erwartet wird, das geht 
nicht. Aber bis zum nächsten österreichischen Hafen Cattaro mag es mit eigener Kraft gehen. Dahin 
wird die Fahrt fortgesetzt. Am 13. Mai trifft er, mit nur noch 500 kg Treiböl an Bord, in Cattaro ein. 
Nach Ergänzung der Ausrüstung wird die Reise fortgesetzt, zwischen Griechenland und Kreta 
hindurch an Chalcidice vorbei, um von Nordwesten her den Feind vor den Dardanellen anzugreifen. 
Das Wasser ist hier im Vergleich zu den heimischen Gewässern kristallklar und durchsichtig, dazu 
die See spiegelglatt, also für das U-Boot denkbar ungünstig. Wie leicht kann das Sehrohr, selbst 
wenn es noch so vorsichtig gezeigt wird, an dem kleinen Schaumstreifen, den es bei der 
Fortbewegung durchs Wasser verursacht, entdeckt werden! So wird denn auch "U 21" bei der ersten 
Annäherung am 25. Mai von einem Schiff mit Lazarettschiff-Abzeichen und einem Torpedoboot 
entdeckt, aus schweren Geschützen eines Kampfschiffes beschossen, und als es endlich gelingt, auf 
ein englisches Linienschiff einen Torpedo zu schießen, da glückt es diesem, im letzten Augenblick 
dem Schuß auszuweichen. Ein schlechter Anfang! Aber mit zäher Tatkraft verfolgt Hersing seinen 
Plan. Er richtet seinen Angriff gegen ein einzelnes, mehrere Seemeilen östlich zu Anker liegendes 
englisches Linienschiff. Es hat zum Schutz gegen Torpedos die Torpedoschutznetze ausgebracht 
und glaubt sich deshalb sicher. Aber damit hat Hersing gerechnet und darum seinen Torpedos den 
für diese Zwecke erfundenen Apparat, die "Netzschere", aufgesetzt. Aus 300 m Entfernung wird 
kurz vor Mittag ein Torpedo gegen das englische Linienschiff "Triumph" ausgestoßen. Mit hellem, 
metallischem Klang durchbricht er das Torpedoschutznetz und explodiert an der Schiffswand mit 
ungeheurem Krach. Zwar beschießt das Linienschiff das U-Boot noch aus seinen Geschützen, 


jedoch ohne zu treffen, während es sich selbst schnell auf die Seite legt und nach 15 Minuten 
kentert. 


Als "U 21" an die Stelle, an der es zuerst Kriegschiffe angetroffen hatte, zurückkehrt, haben diese 
alle den Platz verlassen und sind - wahrscheinlich nach der Insel Imbros - gesteuert. Auch am 26. 
Mai wird kein feindliches Schiff entdeckt. "U 21" hat die Zeit zum Erneuern des elektrischen 
Stroms für die Unterwasserfahrt, zur Ausführung kleinerer Reparaturen und zum Ausruhen der 
Besatzung benutzt. Endlich, am 27. Mai, findet "U 21" bei Gallipoli wieder ein englisches 
Linienschiff zu Anker. Aber es ist gegen das U-Boot von 6 leeren Dampfern dicht umgeben. 
Zunächst scheint es unmöglich, einen Torpedoschuß auf das Linienschiff selbst abzugeben, ohne 
einen der Dampfer zu treffen. An einem Erfolg gegen die leeren Dampfer ist Hersing nichts 
gelegen. Deshalb schleicht er sich so lange um das Schiff herum, bis er zwischen zwei Dampfern 
eine kleine Lücke entdeckt hat. Durch diese hindurch wird der Torpedo in der Morgendämmerung 
des 27. Mai abgefeuert. Er trifft und reißt ein so großes Loch in die Seite des englischen 
Linienschiffes "Majestic", daß es sich sofort weit nach der Seite überlegt. Alle Gegenstände auf 
dem Schiff kommen ins Fallen und gleiten mit furchtbarem Getöse in die See. Vier Minuten nach 
der Explosion ist die "Majestic" gekentert und ragt nur noch mit einem Teil ihres Kieles aus dem 
Wasser. 


Eine große Anzahl von Torpedobooten und Fischdampfern befahren bald das Seegebiet, um "U 21" 
zu fangen oder jedenfalls an weiteren Angriffen zu hindern. Doch es findet sich in den nächsten 
Tagen überhaupt keine Gelegenheit zu einem Angriff. Alle Kampfschiffe sind von der Einfahrt der 
Dardanellen verschwunden. Am 30. Mai will Hersing ein drittes Linienschiff angreifen, das bei der 
Insel Imbros zu Anker liegt, doch gerät sein Boot hierbei in ein Netz mit Maschen aus Stacheldraht. 
Dieses Netz wird zwar durch den Anprall des Bootes zerrissen, bleibt aber wie ein Schleier über der 
ganzen vorderen Hälfte des Bootes hängen, läßt deshalb keinen Torpedoschuß zu und kann unter 
Umständen das U-Boot verraten. Daher müssen weitere Angriffe aufgegeben werden. Die 
Besatzung ist tage- und nächtelang angespannt tätig und in Aufregung gewesen, die Maschinen 
verlangen manche Ausbesserung. Nachdem an einer verabredeten Stelle der kleinasiatischen Küste 
Nachrichten über die Einfahrt nach Konstantinopel eingeholt sind, läuft das U-Boot am 5. Juni, 42 
Tage nach seinem Auslaufen in Wilhelmshaven, ins Goldene Horn ein. Der türkische 
Oberbefehlshaber, Enver Pascha, empfängt Hersing mit den Worten: "Sie kommen in zwölfter 
Stunde!" Mit vollem Erfolg war die dem U-Boot gestellte Aufgabe gelöst und die weitere 
Verteidigung der Dardanellen durch den Untergang der beiden Linienschiffe und die nun nicht mehr 
verschwindende Besorgnis vor weiteren U-Bootsangriffen erheblich leichter geworden. 


Diese erfolgreiche Unternehmung von "U 21" ist für Erörterungen allgemeiner Art in zweifacher 
Hinsicht von Wichtigkeit. Einmal bestätigt sie die Auffassung, daß die Stärke des U-Bootes im 
überraschenden Angriff, nicht in festen Verteidigungsstellungen beruht. Das folgt aus der 
hauptsächlichsten Art seines Angriffs, dem unbeobachteten Unterwassertorpedoschuß. Denn wie 
ging ein solcher Angriff vor sich? 


Das U-Boot kann unter Wasser nur eine verhältnismäßig geringe Geschwindigkeit (3 bis 4 m pro 
Sekunde) laufen. Sie muß in der Endphase des Angriffs noch auf 1 bis 2 m in der Sekunde 
verringert werden; denn sonst wird leicht das Sehrohr, wenn es über die Wasseroberfläche 
hinausgeschoben wird, an dem auffälligen Wasserberg, den es durch die Vorwärtsbewegung durchs 
Wasser erzeugt und der natürlich um so markanter, je größer die Geschwindigkeit ist, erkannt, und 
das U-Boot ist verraten. Während also das U-Boot in der letzten Phase des Angriffs die 
Geschwindigkeit eines guten Fußgängers, höchstens zeitweise eines Radfahrers besitzt, laufen die 
weitaus meisten Kriegschiffe nicht langsamer als etwa ein Güterzug (etwa 8 bis 10 m in der 
Sekunde = 15 bis 18 sm in der Stunde), viele haben eine wesentlich höhere Geschwindigkeit (25 bis 
30 sm in der Stunde = 14 bis 17 m in der Sekunde). Daraus folgt, daß es für den Erfolg des U- 


Bootes von der größten Bedeutung ist, daß es überraschend auftritt. Da, wo der Gegner mit der 
Anwesenheit von U-Booten sicher rechnet, kann er den Angriff derselben durch sein Verhalten 
ungeheuer erschweren, ja, fast unmöglich machen: dadurch, daß er dauernd höchste Fahrt läuft, 
häufig starke Kursänderungen macht ("Zickzackkurse" läuft) und daß er die wertvollen, großen 
oder langsamen Schiffe durch einen Schwarm kleiner, schneller Fahrzeuge umgibt. Er kann 
naturgemäß nicht immer und nicht überall auf See so fahren; aber er kann und wird es stets mit 
größter Sorgfalt vorübergehend da durchführen, wo er mit U-Booten sicher rechnet, d. h. in erster 
Linie an der ihm feindlichen Küste, in engen Durchfahrten, wie etwa dem Sund oder den Belten, 
der Straße Dover - Calais u. a. Daraus folgt, daß U-Boote, die zur Verteidigung von eigenen Häfen 
oder Flußmündungen bestimmt sind, die also gewissermaßen in das System der festen Verteidigung 
(Minensperren, Küstenartillerie usw.) mit eingestellt sind, wie das in der französischen und 
teilweise auch in der englischen Marine tatsächlich der Fall war, und die demgemäß in ihrem 
Fahrbereich und ihren sonstigen Eigenschaften eng begrenzte Möglichkeiten besitzen, in den 
seltensten Fällen Erfolg haben werden. Sie haben zweifellos einen gewissen moralischen Wert; 
denn der Gegner wird sein Verhalten nach ihnen einrichten müssen. Aber tatsächliche Erfolge 
werden sie höchst selten und nur durch Zufall erzielen; sie werden daher stets eine unrentable Waffe 
sein. Man kann diesem Umstand noch nicht einmal dadurch begegnen, daß man die Zahl der U- 
Boote erhöht; denn dies hat seine Grenze darin, daß die U-Boote, da sie unter Wasser blind sind und 
durch das Sehrohr nur die Vorgänge über der Wasseroberfläche beobachten können, nicht eng 
nebeneinander operieren können, sondern daß jedes ein bestimmtes, nicht zu kleines 
Tätigkeitsgebiet für sich allein abgesteckt erhalten muß. Für die Erfüllung von Aufgaben im 
Rahmen dieser Verteidigung von Küsten oder Häfen ist das U-Boot also ungeeignet. 


Das ist um so mehr der Fall, als der Gebrauch der Hauptwaffe des U-Bootes, des Torpedos, 
gegenüber dem der Artillerie erheblichen Schwierigkeiten und Beschränkungen unterliegt. Während 
das Artilleriegeschoß mit einer Geschwindigkeit von 500 bis 1000 m in der Sekunde durch die Luft 
auf das Ziel geschleudert wird, bewegt sich der Torpedo mit einer Geschwindigkeit von 15 bis 22 m 
in der Sekunde als ein selbsttätiges kleines U-Boot durchs Wasser, um mit dem Ziele 
zusammenzustoßen und dadurch seine Sprengladung zum Detonieren zu bringen. Man sieht aus 
dem Vergleich seiner Geschwindigkeit mit der von modernen Überwasserschiffen (zwischen 8 und 
17 m in der Sekunde), daß sein Überschuß verhältnismäßig ganz gering ist, daß daher um ein 
erhebliches Maß "vorgehalten" werden muß, um zu treffen. 


Der Torpedo bewegt sich vermöge einer durch Preßluft betriebenen Maschine selbständig durchs 
Wasser. Da der Vorrat an Preßluft beschränkt ist, ist auch die Laufstrecke des Torpedos im 
Verhältnis zur Schußweite einer Granate gering. Ein Ziel, das sich vom U-Boot fortbewegt, kann 
daher häufig vom Torpedo nicht mehr erreicht werden. 


Die in der Torpedomaschine verbrauchte Luft steigt in Form von Blasen an die Wasseroberfläche 
und bezeichnet den Weg des Torpedos durch einen fortlaufenden Schaumstreifen. 


Aus den eben geschilderten Eigenschaften des Torpedos folgt, daß das Ziel ihm bei genügender 
Achtsamkeit häufig ausweichen kann. Wenn also der Gegner beim Durchfahren eines Gebiets, das 
ihm besonders U-Bootsverdächtig vorkommt, seine Aufmerksamkeit auf U-Bootsangriffe erhöht, 
die Ausguckposten verstärkt, so verringert sich die Aussicht des U-Bootes auf Erfolg wesentlich. 
Das U-Boot muß daher Seegebiete aufsuchen, wo der Gegner es nicht im besonderen Maße 
vermuten kann. Es darf dem Gegner nicht auflauern, bis ein Zufall ihm diesen in den Weg schickt, 
sondern muß den Torpedo dem Feind entgegentragen. Es muß angreifen und den Feind aufsuchen, 
anstatt ihm aufzulauern. Wie richtig diese Grundauffassung vom Wesen des U-Bootes ist, hat der 
Krieg von Anfang bis zum Schluß gezeigt. So oft der Feind in der Deutschen Bucht erschien, waren 
U-Boote ausgelegt oder wurden ihm entgegengeschickt; außer der Versenkung eines englischen U- 
Bootes im Herbst 1914 sind Erfolge nie erzielt worden. Dasselbe war an der flandrischen Küste der 


Fall. Indirekt beweist auch der Erfolg von "U 21" vor den Dardanellen das gleiche. "U 21" lag nicht 
zur Verteidigung der Dardanellen auf der Lauer, sondern kam von See her, überraschte die 
feindliche Flotte, die an alles andere glaubte, nur nicht an das Erscheinen eines deutschen U-Bootes, 
und versenkte die englischen Linienschiffe "Triumph" und "Majestic". 


Der Streit um die Frage: Offensiv-U-Boote oder Küstenverteidigungs-U-Boote ist alt und bekannt. 
Wichtig ist, was man unter Küstenverteidigung versteht. Meint man damit, daß U-Boote in engster 
Anlehnung an bestimmte Häfen, Flußmündungen oder Inseln, etwa mit ähnlicher Beschränkung wie 
die Küstenartillerie, gebunden sein sollen, so ist für diese Art Küstenverteidigung das U-Boot 
denkbar ungeeignet. Faßt man die Küstenverteidigung weiter, sagt man etwa, die deutschen 
Gewässer und Küsten der Nordsee werden bei dem heutigen Stande der Waffenentwicklung bei den 
Orkney-Inseln und im Englischen Kanal verteidigt, so ist das U-Boot für solche Küstenverteidigung 
brauchbar und notwendig. Der springende Punkt ist nur der, daß es im Bereich der strategischen 
Verteidigungsaufgabe taktisch als Angreifer aufgefaßt und angesetzt werden muß. 


Weiter fordert aber die Leistung von "U 21" zu einem Vergleich der deutschen mit den fremden U- 
Booten und zu einer Prüfung der Frage heraus, ob die deutsche Marine die U-Bootswaffe planvoll 
entwickelt oder vernachlässigt hat. 


Als die deutsche Marine 1906 ihr erstes U-Boot "U 1" auf der Kruppschen Germaniawerft in Kiel in 
Dienst stellte, besaß die französische Marine bereits 40, die englische 26 U-Boote. Aber alle diese 
fremden U-Boote waren, soweit sie nicht Versuchsexemplare waren, nur für Verwendung in engster 
Anlehnung an ihre Stützpunkte, ihre Häfen, fähig. Weder Treibölvorrat, noch Seefähigkeit, noch 
Unterbringungsmöglichkeiten, noch Zuverlässigkeit der Motoren gestatteten ein längeres Verweilen 
auf hoher See. Sie haben sämtlich im Kriege keine Rolle gespielt. Unter Überschlagung dieser 
ersten Entwicklung der U-Bootswaffe in den fremden Marinen bis zum Anfang des 20. Jahrhunderts 
sprang Deutschland sofort auf der Stufe ein, auf der sie sich im Ausland ebenfalls befand. Während 
im französischen Marineetat von 1906 2 U-Boote von 500 t Wasserverdrängung prunkhaft als "U- 
Kreuzer" erschienen, konstruierte Deutschland bereits 500-t-U-Boote (es war das dritte und vierte 
U-Boot, "U 3" und "U 4"), die 1909 in Dienst gestellt wurden. 


Wie aber sind die Bedingungen, die ein U-Boot erfüllen muß, um für Verwendung auf hoher See, 
für längere Abwesenheit vom Stützpunkte, geeignet zu sein? Es muß seefähig sein, eine den 
militärisch-geographischen Verhältnissen angepaßte Seeausdauer sowie eine zuverlässig arbeitende 
Maschine besitzen und sich sicher auf See orientieren können. Zur Seefähigkeit gehört das 
Vermögen, bei jedem Seegang sicher auf See fahren, steuern, manövrieren und tauchen zu können; 
es gehört ferner dazu, daß alle Einrichtungen, vor allem die Kommandobrücke, so stabil und fest 
sind, daß sie allen Anforderungen durch Seegang standhalten. Ferner gehören Wohnräume dazu, die 
der Besatzung zu jeder Jahreszeit und bei jedem Wetter eine ausreichende Unterkunft bieten. 
Endlich darf ein gutes Ankergeschirr nicht fehlen. 


Die Seeausdauer, d.h. die Zeit, die ein U-Boot in See ohne Unterbrechung zubringen kann, ist in 
erster Linie vom Vorrat an Treiböl für die Maschine abhängig. Bei den deutschen ersten U-Booten 
war dieser Vorrat so groß, daß sie einen Weg von 1000 sm! zurücklegen konnten; bei späteren U- 
Booten ist der Fahrbereich auf 4000, 6000 und 9000, bei den U-Kreuzern auf 12 000 sm gesteigert 
worden. Nächstdem hängt die Seeausdauer von den übrigen Vorräten an Wasser, Proviant usw. ab, 
ferner von der Güte und Wohnlichkeit der Räume für die Besatzung; Details wie diese spielen auf 
den U-Booten wegen der Engigkeit, Feuchtigkeit usw. eine erhebliche Rolle. 


Die Maschinenanlage muß solide und kräftig gebaut sein, Explosionsgefahren müssen 
ausgeschlossen sein. Die Maschine muß dem U-Boot eine ausreichende Marschgeschwindigkeit 
geben, zum Aufladen der elektrischen Akkumulatorenbatterie für die Unter-Wasserfahrt geeignet 


sein und darf keinen nennenswerten Qualm oder Rauch entwickeln, da dieser das U-Boot verraten 
und es so seiner wichtigsten Eigenschaft, seiner Fähigkeit zum ungesehenen, überraschenden 
Auftreten, berauben würde. Sie darf ferner im Boot nicht eine solche Hitze entwickeln, daß der 
Aufenthalt dadurch unerträglich gemacht wird. Der Brennstoff muß endlich, entsprechend seinem 
Verbrauch, leicht durch andere Gewichte ersetzt und im Boot hin und her verschiebbar sein, denn 
das U-Boot ist in seinem getauchten Zustande eine sorgfältig ausgeglichene Wage, an deren 
Gewicht und Gewichtsverteilung nichts wesentlich geändert werden darf. Diesen Anforderungen 
genügte eine Dampfmaschine nur in äußerst ungenügendem Maße. Ihr Verbrauch an Brennstoff war 
zudem so groß, daß ein großer Fahrbereich bei den begrenzten Größenabmessungen eines U-Bootes 
nicht erzielt werden konnte. Es kam deshalb nur der in der Entwicklung begriffene Ölmotor in 
Frage. 


Um eine ausreichende Orientierung auf See zu ermöglichen, bedurfte das U-Boot vor allem eines 
brauchbaren Kompasses. Der Magnetkompaß war in der Form, in der er auf Überwasserschiffen 
gebraucht wurde, nicht brauchbar, da er von den überall in U-Booten fließenden und in der Stärke 
wechselnden elektrischen Strömen abgelenkt wurde. Verschiedene Versuche, diese Einflüsse 
aufzuheben oder genügend abzuschwächen, schlugen fehl und haben bis jetzt noch zu keinem 
Ergebnis geführt. Da wurde in den ersten Jahren unseres Jahrhunderts von der Firma Anschütz in 
Kiel der Kreiselkompaß geliefert, der, ohne Hilfe der magnetischen Richtkraft, das physikalische 
Gesetz ausnutzte, daß ein frei aufgehängter und rotierender Kreisel seine Achse unter dem Einfluß 
der Erddrehung in die geographische Nord-Südrichtung einstellte. Der Kreisel war deshalb der 
gegebene Kompaß für U-Boote. 


Somit waren bald nach Beginn des 20. Jahrhunderts alle Bedingungen für die Entwicklung des 
Hochsee-U-Bootes gegeben bis auf den geeigneten Motor. Von seiner Schaffung hing alles ab. 


Bei seiner Wahl schieden alle Systeme aus, die mit leichtflüssigen Ölen wie Gasolin oder Benzin 
arbeiteten. Mit ihnen war eine große Explosions- und Vergiftungsgefahr verbunden. Alle Marinen, 
die leichtflüssige Öle auf U-Booten versucht haben, sind wieder von ihnen abgekommen. Man 
konnte nur die ungefährlichen Schwerölmotoren gebrauchen. 


Die ersten deutschen U-Boote wurden mit Petroleummotoren der Firma Körting, Hannover, 
ausgerüstet. Diese entsprachen im allgemeinen den Anforderungen, doch entwickelten sie einen 
markanten Qualm und konnten über eine gewisse Größe hinaus nicht betriebssicher hergestellt 
werden; das letztere hing mit ihrem Wesen als Explosionsmotoren zusammen. Außerdem hatten sie 
den Nachteil, nicht regulier- und umsteuerbar zu sein, d. h. sie konnten nur mit voller Kraft voraus 
laufen. Die Nachteile des Petroleummotors vermied der Verbrennungsmotor nach dem Diesel- 
Verfahren. Auf seine Ausbildung als U-Bootsmotor wurde deshalb zugesteuert. Schon 1908, nur 
zwei Jahre nachdem das erste deutsche U-Boot in Dienst gestellt war, wurden die bedeutendsten 
deutschen Motorenfirmen, nämlich die Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg, die Firma Körting, 
Hannover, die Germaniawerft, Kiel, und außerdem die italienischen Fiat-Werte in Turin 
aufgefordert, einen 850 Pferdestärken leistenden Dieselmotor für U-Boote herzustellen. Von diesen 
Firmen lieferte die Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg den Motor rechtzeitig, die Germaniawerft 
etwas später ab. Den anderen Fabriken gelang es bis zum Kriege überhaupt nicht, den Motor 
herzustellen. Mit den Motoren der genannten beiden Firmen, dem Viertakt-Motor der 
Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg und dem Zweitakt-Motor der Germaniawerft Kiel, wurde das 
Problem endgültig gelöst. Sie wurden während des Krieges in allen Größen bis zum 3000 
Pferdestärken leistenden Motor für "U-Kreuzer" gebaut und entsprachen allen Anforderungen. 


Die technischen Daten für die ersten deutschen U-Boote gibt die umstehende Tabelle. 





Mit "U 19" war ein gewisser Abschluß erreicht. Die Boote von "U 19" bis "U 41" waren sich im 


wesentlichen gleich. "U 19" war ein Modell, das in seinen Abmessungen, seiner Armierung, seinem 
Fahrbereich, seinen Geschwindigkeiten während des ganzen Krieges als sogenanntes "Ms.-Boot"!" 
nachgebaut wurde. Schon darin liegt ein Beweis, daß dieser Typ, der in planmäßiger Entwicklung 
von "U 1" an erreicht worden war, seinen Erbauern vorzüglich gelungen war. Als weiterer Beweis 
dient die Tatsache, daß "U 21" im Frühjahr 1915 seine Unternehmung nach den Dardanellen ohne 
langdauernde Vorbereitungen und Umbauten erfolgreich durchführen konnte, sowie die weitere 
Tatsache, daß "U 19" noch im Jahre 1918 unter dem Kommando des einstigen Wachoffiziers von 
Weddigen, Kapitänleutnant Spieß, gegen die schwersten Abwehrmaßnahmen in der Irischen See 
Handelskrieg führen und auf einer Fahrt 36 000 Tonnen versenken konnte. Wenn man damit 
vergleicht, daß gleichaltrige englische U-Boote im Frühjahr 1915 nicht mit eigener Kraft von 
England nach Rußland dampfen konnten, sondern unterwegs aus mitgenommenen Mutterschiffen 
Treiböl ergänzen mußten, so zeigt dies allein schon - abgesehen von den mangelhaften 
Wohnverhältnissen und den unzuverlässigen Maschinen der englischen U-Boote -, daß die 
deutschen U-Boote an Güte die ausländischen unzweifelhaft übertrafen. Dasselbe gilt, wie noch 
kürzlich von englischen Fachleuten mit Bitterkeit im Hinblick auf die geringen Erfolge englischer 
U-Boote gegen die deutschen bemerkt wurde, von der Hauptwaffe des U-Bootes, dem Torpedo. 
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Wie stand es mit der Zahl der U-Boote? Im In- und Ausland taucht immer wieder der Gedanke auf: 
Hätte Deutschland zu Kriegsbeginn statt 30 300 U-Boote gehabt, dann hätte es den Krieg 
gewonnen. Ganz abgesehen von der Erfahrung, die im großen und ganzen der verflossene Weltkrieg 
wieder bestätigt hat, daß im Vergleich zur Menge der Waffen die Tüchtigkeit des Waffenträgers und 
die Ausnutzung der Waffe eine viel entscheidendere Rolle spielt, ist hier zu prüfen, ob Deutschland 
bei dem damaligen Stand der Technik mehr erreichen konnte und ob Deutschland dem Feinde 
nachstand. 


Wie schon bemerkt, war die Schaffung eines voll kriegsbrauchbaren U-Bootes von der Herstellung 
eines Dieselmotors von 850 PS abhängig; einen solchen hätten bis zum Kriege nur zwei Fabriken 
liefern können. Aber auch bei einer dieser Fabriken, der Germaniawerft, die den Zweitakt-Motor 


entwickelte, ergaben sich so große und unvorhergesehene Schwierigkeiten, daß von den U-Booten 
"U 31" bis "U 41", die planmäßig sämtlich bis zum Kriegsanfang hätten fertiggestellt sein müssen, 
noch keines fertig war, daß Deutschland also am 1. August 1914 statt 21 voll kriegsbrauchbarer 
Diesel-U-Boote vom Typ "U 19" nur 10 besaß. Die Entwicklung des U-Bootes und seines Motors 
ließ sich eben nicht ohne große Mühe, gewissermaßen aus dem Ärmel schütteln. Das zeigte sich im 
Ausland noch deutlicher; denn den deutschen 10 Diesel-U-Booten standen nur 7 annähernd 
gleichwertige englische gegenüber, während Frankreich noch überhaupt keins besaß. So stand die 
deutsche Marine auch hinsichtlich der Zahl der voll kriegsbrauchbaren U-Boote an der Spitze aller 
Marinen. 


Das Ziel der militärischen Ausbildung vor dem Kriege - und auch während des Krieges - war die 
Erziehung des einzelnen U-Bootes zum ungesehenen Angriff und unbeobachteten Torpedoschuß, 
ein Ziel, das erst in langer Übung und Erfahrung erreicht wurde. Mit Anwachsen der Zahl der U- 
Boote strebte man danach, mehrere U-Boote in einer Linie aufzustellen zum gemeinsamen Angriff. 
Das Zusammenarbeiten mit Teilen der Überwasserflotte wurde geübt. Daneben liefen Versuche und 
Übungen mit langen Märschen und Aufenthalt in See. 1907 marschierte "U 1" mit Begleitung des 
Torpedobootes "D 10" von Helgoland um Skagen herum nach Kiel; die Fahrt wurde 1909 von "U 
3" und "U 4" ohne Begleitfahrzeug wiederholt, verlief beide Male zufriedenstellend und stellte 
damals im Vergleich zu anderen Marinen eine gute Leistung dar. Bald, zum ersten Male 1909, 
begleiteten die U-Boote die Hochseeflotte bei ihren Herbstmanövern. Im Frühjahr 1912 wurde ein 
Dauerversuch mit zwei U-Booten in der Ostsee, im Winter darauf mit einer ganzen U-Bootsflottille 
in der Nordsee gemacht. Die Versuche begannen mit einem Marsch von 300 sm, entsprechend der 
Entfernung von der Deutschen Bucht nach der englischen Ostküste. An diesen Marsch schloß sich 
ein Aufenthalt in See an, der täglich mit Angriffen auf Zielschiffe verbunden war und so lange 
ausgedehnt wurde, wie die Vorräte reichten, die Besatzung aushielt und das Material standhielt. Die 
Boote konnten trotz der absichtlich gewählten Winterzeit 11 Tage in See bleiben und bewährten sich 
gut. 


3. Der U-Bootskrieg 1915. 


Nach Hersings Fahrt nach den Dardanellen brachte der Mai in der Versenkung der "Lusitania" 
durch "U 20" einen Erfolg, der bei richtiger diplomatischer Ausnutzung vielleicht von großem 
Nutzen für die Wirkung des U-Bootskrieges hätte sein können, der jedoch im Gegenteil zum 
Schaden ausschlug, weil die politische Leitung den Forderungen, die Wilson stellte, nachgab. Da 
der "Lusitania"-Fall von England in lügnerischer Weise dazu ausgenutzt wurde, um die ganze 
Welt in gehässige Stimmung gegen die Deutschen, die "Hunnen", zu treiben, um vor allem in 
Amerika zum Kriege zu reizen, muß etwas näher auf ihn eingegangen werden. 


Am 24. April 1915 traf beim Kommando der deutschen Hochseeflotte sowie beim Führer der U- 
Boote in Wilhelmshaven die Nachricht ein, in der nächsten Zeit sei die Abfahrt großer englischer 
Truppentransporter von der West- und Südküste Englands nach Frankreich zu erwarten. Der Führer 
der U-Boote erhielt Befehl, diese Truppentransporte mit U-Booten nach Möglichkeit abzufangen 
und dazu baldmöglichst drei Stationen durch U-Boote zu besetzen: Vor Dartmouth, vor dem Bristol- 
Kanal und vor Liverpool. Die Wichtigkeit der Aufgabe und der langdauernde Anmarsch der U- 
Boote bis zu den bezeichneten Ausschiffungsplätzen drängte. Deshalb wurden die drei zunächst 
verfügbaren U-Boote "U 20", "U 27" und "U 30" für den Auftrag vorgesehen. "U 30", das am 25. 
April von Emden zum Handelskrieg ausgelaufen war, also schon in See war, erhielt durch 
Funkentelegraphie folgenden Befehl: "Große englische Truppentransporte zu erwarten von West- 
und Südküste Englands. Auf schnellstem Wege um Schottland den Englischen Kanal ansteuern. 
Stellung nehmen vor Dartmouth. Transporter, Handelsschiffe, Kriegschiffe angreifen, Position 
besetzt halten, solange Vorräte gestatten. 'U 20' und 'U 27' gehen nach Irischer See und Bristol- 


Kanal." Für "U 20" und "U 27" wurde folgender Befehl an die vorgesetzte Flottille nach Emden 
gedrahtet: "Große englische Truppentransporte zu erwarten, ausgehend von Liverpool, Bristol- 
Kanal, Dartmouth. Zur kräftigen Schädigung der Transporte sollen baldmöglichst entsandt werden 
'U 20' und 'U 27". Stationen dort verteilen; Stationen auf schnellstem Wege um Schottland 
aufsuchen; innehalten, solange Vorräte gestatten. 'U 30' hat Befehl, Dartmouth zu gehen. Boote 
sollen angreifen Transporter, Handelsschiffe, Kriegschiffe." Die Erwähnung der Handelsschiffe in 
diesem Befehl bedeutete nur einen Hinweis darauf, daß durch den Sonderauftrag gegen die 
Transporter nicht der allgemeine Befehl zur Handelskriegsführung aufgehoben war. 


"U 30" befand sich am 7. Mai bereits auf dem Rückweg, bei den Shetland-Inseln, "U 27" erlitt eine 
Verzögerung in der Fertigstellung, konnte erst am 4. Mai auslaufen und war am 7. Mai auf der 
Ausreise nördlich von Schottland, "U 20" lief am 30. April aus, befand sich am 5. Mai an der 
Südküste Irlands, versenkte an diesem und dem folgenden Tage, auf dem Marsche nach dem St. 
Georgs-Kanal zu, den Segler "Earl of Lathom", die Dampfer "Candidate" und "Centurion", mußte 
aber ein weiteres Vordringen in die Irische See, nach Liverpool, wegen des herrschenden Nebels im 
Verein mit der vor Liverpool zu erwartenden stärkeren Bewachung und wegen größeren 
Ölverbrauchs auf dem Hinmarsch aufgeben und beschloß deshalb, südlich vom Eingang des 
Bristol-Kanals zu bleiben und hier Schiffe anzugreifen, bis der Treibölverbrauch zum Rückmarsch 
zwang. Als aber auch hier derselbe Nebel wie an der Südküste Irlands herrschte, entschloß sich "U 
20" am 7. Mai Vm., schon jetzt den Rückmarsch anzutreten, um gegebenenfalls nördlich von Irland 
durch den Nordkanal in die Irische See vorzustoßen. Es wurde deshalb Kurs nach Westen auf die 
Südwestspitze Irlands zu genommen. Über das Zusammentreffen mit der "Lusitania" berichtete das 
Kriegstagebuch "U 20" dann folgendes: 


"2° Uhr Nm., Sichtigkeit sehr groß, sehr schönes Wetter. 

7. Mai 1915, 2?° Uhr Nm. Recht voraus werden 4 Schornsteine und 2 Masten eines 
Dampfers mit Kurs senkrecht zu uns (er steuerte, von Südsüdwest kommend, Galley Head 
an) sichtbar. Schiff wird als großer Passagierdampfer ausgemacht. 

2” Uhr Nm. Auf 11 m gegangen und mit hoher Fahrt auf konvergierenden Kurs zum 
Dampfer gegangen, in der Hoffnung, daß er Kurs nach Steuerbord, längs der irischen Küste, 
ändern wird. 

2° Uhr Nm. Der Dampfer dreht Steuerbord, nimmt Kurs auf Queenstown und 
ermöglicht so eine Annäherung zum Schuß. Bis 3 Uhr Nm. hohe Fahrt gelaufen, um eine 
vorliche Stellung zu bekommen. 

3!° Uhr Nm. Reiner Bugschuß auf 700 m (G-Torpedo, 3 m Tiefeneinstellung). 
Schneidungswinkel 90°, geschätzte Fahrt 22 sm. Schuß trifft Steuerbord-Seite dicht hinter 
der Brücke. Es erfolgte eine außergewöhnlich große Detonation mit einer sehr starken 
Sprengwolke (weit über den vorderen Schornstein hinaus). Es muß zur Explosion des 
Torpedos noch eine zweite hinzugekommen sein (Kessel oder Kohle oder Pulver). Die 
Aufbauten über dem Treffpunkt und die Brücke werden auseinandergerissen, es entsteht 
Feuer, der Qualm hüllt die große Brücke ein. Das Schiff stoppt sofort und bekommt sehr 
schnell große Schlagseite nach Steuerbord, gleichzeitig vorn tiefer tauchend. Es hat den 
Anschein, als wollte es in kurzer Zeit kentern. Auf dem Schiff entsteht große Verwirrung, die 
Boote werden klargemacht und zum Teil zu Wasser gelassen. Hierbei muß vielfach 
Kopflosigkeit geherrscht haben; manche Boote, voll besetzt, rauschen von oben, kommen 
mit dem Bug oder mit dem Heck zuerst ins Wasser und schlagen sofort voll. An der 
Backbord-Seite kommen wegen der Schräglage weniger Boote klar als auf der Steuerbord- 
Seite. Das Schiff bläst ab; vorn wird der Name "Lusitania" in goldenen Buchstaben sichtbar. 
Die Schornsteine waren schwarz gemalt, Heckflagge nicht gesetzt. Es lief 20 sm. 

3” Uhr Nm. Da es den Anschein hat, als wenn der Dampfer sich nur noch kurze Zeit 
über Wasser halten kann, auf 24 m gegangen und nach See zugelaufen. Auch hätte ich einen 
zweiten Torpedo in dies Gedränge von sich rettenden Menschen nicht schießen können." 


Die Versenkung des großen Passagierdampfers rief in England und Amerika einen Sturm der 
Entrüstung hervor. Man unterstellte der deutschen Seekriegführung den vorbedachten Plan, 
absichtlich möglichst viel Menschen haben dem Untergang opfern zu wollen. Noch das 
amerikanische Distriktsgericht (südlicher Distrikt von Neuyork), das 1918 wegen Begrenzung der 
Haftpflicht der Besitzerin der "Lusitania" (Cunard Line) angerufen wurde, sprach sich 
folgendermaßen aus: "daß der Angriff überlegt und lange geplant war und den ruchlosen Zweck 
hatte, Menschenleben sowohl als Eigentum zu vernichten, kann nicht länger zweifelhaft sein". Es 
behauptete, die deutsche Seekriegsleitung habe mehrere U-Boote entsandt, die ausdrücklich dem 
Passagierschiff "Lusitania" auflauern sollten und ferner, der U-Bootskommandant habe nicht einen, 
sondern zwei Torpedos abgeschossen, ebenfalls, um möglichst viel "friedliche" Menschen zu töten. 
Hierzu ist zu bemerken: 


1. Die deutsche Seekriegsleitung ist niemals auf den Gedanken gekommen, U-Boote gegen den 
Passagierdampfer "Lusitania" oder einen anderen auszusenden. Abgesehen von allem anderen wäre 
das in dem freien Seegebiet, in dem die "Lusitania" getroffen und angegriffen wurde (südlich von 
Irland), wo die Entfernung von Land zu Land (Irland - Scilly-Inseln) 130 sm = 240 km betrug, eine 
unbegreifliche Torheit gewesen. Vielmehr war, wie oben geschildert, "U 20" entsandt, um 
Truppentransportschiffen vor Liverpool aufzulauern. 


2."U 20" hat nicht zwei, sondern nur einen Torpedo geschossen. Der Kommandant berichtete im 
Kriegstagebuch ausdrücklich, daß er "einen zweiten Torpedo in dies Gedränge von sich rettenden 
Menschen nicht hätte schießen können". 


Die "Lusitania" ist im "Kriegsgebiet", in den Gewässern um England, versenkt worden; vor dessen 
Befahren war eindringlich gewarnt worden. Seit Februar 1915 hatten die Engländer gesehen, wie 
wirksam der U-Bootskrieg war; trotzdem scheuten sie sich nicht, den ganzen U-Bootskrieg als 
"Bluff" hinzustellen und Hunderte von friedlichen Menschen zu verleiten, ohne Bedenken durch das 
Kriegsgebiet zu fahren. Der Angriff auf die "Lusitania" war daher eine Kriegshandlung im Rahmen 
des U-Bootskrieges, der deutlich genug angekündigt war. Über die Berechtigung des U- 
Bootskrieges ist oben im Zusammenhang mit der Hungerblockade gesprochen worden. 


Mit der "Lusitania" verloren von nahezu 2000 Mitreisenden 1198 ihr Leben. Dieser ungewöhnlich 
hohe Menschenverlust fällt den feindlichen Maßnahmen, nicht dem U-Bootsangriff zur Last. Einem 
so großen Dampfer wie die "Lusitania" (31 000 Tonnen) kann ein einziger Torpedo nicht viel mehr 
anhaben, als ihn bewegungsunfähig zu machen, wenn der Dampfer verständig gebaut, 
eingerichtet, beladen und geführt wird. Aber in allen diesen Beziehungen stellten sich schwere, 
unentschuldbare Mängel heraus. Zu beachten sind folgende Tatsachen: 


1. Auf der "Lusitania" waren nach Feststellung des erwähnten amerikanischen Gerichts als 
Passagiere eingeschifft: 688 Männer, 440 Frauen, 129 Kinder. Mußten wirklich 440 Frauen und 129 
Kinder unbedingt durch das Kriegsgebiet reisen? 


2. Nach einer Meldung der Chicago Tribune vom 30. Oktober 1920 und der Neuyorker 
Staatszeitung (Nr. 260) hat Dudley Field Malone, der zur Zeit der "Lusitania"-Versenkung 
"Collector des Hafens von Neuyork" war, am 29. Oktober 1920 in einer Rede erklärt: 


"Senator La Follete habe die Wahrheit gesprochen, als er in St. Paul erklärte, die 
»Lusitania« habe Explosivstoffe für die Engländer an Bord gehabt. Herr Malone hat den 
Bericht über die »Lusitania«-Katastrophe geschrieben, den Präsident Wilson für seine zweite 
"Lusitania"-Note benutzte. Der Bericht zeigte, daß die "Lusitania" große Quantitäten 
Munition für die englische Regierung an Bord hatte und wies besonders auf eine Sendung 
von 4200 Kisten Springfield-Metallpatronen hin, welche insgesamt 11 Tonnen schwarzes 


Schießpulver enthielten. Herr Malone erklärte, daß die Wilson-Administration und die 
republikanische Maschine im Senat die Verfolgung des Wisconsiner Bundessenators 
aufgegeben hätte, als er sich erbot, betreffs der Verhältnisse und der Ladung auf "Lusitania" 
Zeugnis abzulegen, nachdem das Staatsdepartement dem Senator La Follete Einsicht in den 
Maloneschen Bericht verweigert hatte." 


Das amerikanische Gericht hat, indem es "einwandfrei" festgestellt hat, es sei keinerlei 
Explosivstoff auf der "Lusitania" gewesen, einen Fehlspruch getan. Hat es den Senator Follete oder 
einen so wichtigen Zeugen wie den Hafenkollektor Malone nicht vernommen? 


Die Munition hat sich bei der Detonation des Torpedos mit entzündet und dadurch in erster Linie 
die Katastrophe, d. h. den schnellen Untergang des Schiffes innerhalb 18 Minuten, und 
infolgedessen den Tod so vieler Menschen verursacht. Andere Umstände sind hinzugekommen, 
nämlich 


3. die schlechte Bauart der "Lusitania": Obwohl die Katastrophe der "Titanic" (Zusammenstoß mit 
einem Eisberg 1911) die Gefährlichkeit der Längsschotten erwiesen hatte und deutsche 
Passagierdampfer danach entsprechend umgebaut waren, besaß die "Lusitania" noch Längsschotten. 
Dafür war ihre Unterteilung durch Querschotten mangelhaft. 


4. Obwohl eine reichlich genügende Anzahl von Rettungsmitteln (48 Rettungsboote, 3187 
Rettungsgürtel, 20 Rettungsbojen) auf dem Schiff vorhanden waren, wurde nicht ein einziges Mal 
ihre Bedienung bei einem Unglücksfall, mit dessen Möglichkeit man bei Durchfahren des 
Kriegsgebiets doch rechnen mußte, geübt. Das durfte man wahrscheinlich nicht, weil man sonst die 
frühere Erklärung, der U-Bootskrieg wäre "Bluff", selbst Lügen gestraft hätte. Aber die Folge war, 
daß, als nun wirklich der Unglücksfall eintrat, alle Rettungsmittel nichts nützten, sondern nach 
übereinstimmendem Urteil des U-Bootskommandanten wie des amerikanischen Gerichts, eine 
Panik auf dem Schiff entstand, die eine ordnungsmäßige Rettung der Menschen verhinderte. 


5. Obwohl die "Lusitania" fast 2000 Menschen (Besatzung 702, Passagiere 1257 Personen) an Bord 
hatte, fuhr sie im Kriegsgebiet ohne zwingenden Grund mit verminderter Geschwindigkeit (18 statt 
24 sm), ohne Zickzackkurse und ohne ein einziges Begleitfahrzeug. Minister Churchill hat im 
Unterhause am 10. Mai 1915, nach dem Grund gefragt, erklärt: "Unsere verfügbaren Hilfsmittel 
gestatten uns nicht, Fracht- oder Passagierschiffe durch Zerstörer begleiten zu lassen... Wir 
versuchen manchmal, Geleit für Truppen-, Munitions- oder andere dringend notwendige 
Regierungstransporte zu schaffen. Unser Grundsatz aber ist, daß ein Handelsschiff für sich selbst 
sorgen muß, entsprechend den allgemeinen Anordnungen." (Times, 11. Mai 1915.) Das stimmt nun 
wieder nicht mit der Darstellung des U-Bootskrieges als Bluff überein, und die englische Zeitung 
Morning Post brachte am 11. Mai 1915 folgende mit Recht entrüstete Stimme aus Amerika: "Wir 
meinen, daß angesichts der Drohung der deutschen Botschaft die englische Regierung moralisch 
verpflichtet war, die Amerikaner zu beschützen, die den Versicherungen der Beamten der Cunard 
Line vertrauten, daß sie keine Gefahr liefen. Besondere Maßregeln hätten getroffen werden müssen, 
um das Schiff zu beschützen. Das Publikum fragt, weshalb das Schiff nicht begleitet wurde." 


Aus diesen zusammenfassenden Worten über den "Lusitania"-Fall{* geht schon hervor, daß weder 
von einer absichtlichen Tötung von Zivilpersonen an Bord der "Lusitania" durch den U- 
Bootsangriff die Rede sein kann, noch daß der Torpedoschuß überhaupt schuld an dem 
ungewöhnlich hohen Menschenverlust ist; dieser ist vielmehr durch die leichtfertige Beladung eines 
Passagierschiffes mit Munition, die schlechte Bauart, das Unterlassen von Rettungsübungen und 
das Fehlen jeder Begleitung verursacht worden. 


So liegen die Tatsachen. Der Entrüstungsschrei, der nach dem 7. Mai in England und nach 


genügender Bearbeitung auch in Amerika ertönte, beruhte nicht auf dem Mitgefühl mit den vielen 
untergegangenen Menschen - das englische Volk hatte sich von seiner Regierung ganz andere Dinge 
bieten lassen, z. B. die Opferung des Generals Gordon mit 10 000 Menschen in Kartum 1885, das_ 
bewußte Verhungernlassen von Hunderttausenden von Iren in den Jahren 1845 bis 1848 und 
ähnliches -, sondern zeigte nur, wie dieser U-Bootserfolg England an verwundbarer Stelle, seiner 
Beherrschung der Meere, getroffen hatte. Prof. Gaul hatte recht, als er eine seiner charakteristischen 
Zeichnungen: der britische Seelöwe, von einem Pfeil getroffen, hoch aus dem Wasser springend und 
sich vor Schmerz krümmend, mit der Unterschrift versah "Lusitania". Die dänische Zeitung 
Extrabladed hatte ebenfalls recht, als sie schrieb: 





"Weshalb soll die Torpedierung schrecklicher sein als alles andere, was im Kriege 
geschieht? Ereignet es sich doch jeden Tag, daß Frauen und Kinder getötet werden, wenn 
eine Stadt bombardiert wird. Es ist also nichts Neues, daß der Krieg nicht nach Alter und 
Geschlecht fragt. Es ist also nur Heuchelei, Hysterie und Gedankenlosigkeit, wenn sich 
England, Frankreich, Rußland und Amerika jetzt entrüsten. Die russischen Greueltaten 
gegen Frauen und Kinder, das englische Verhalten gegen Deutsche in den Kolonien und das 
Verhalten der Franzosen in Marokko sind doch aller Welt bekannt. Weshalb also der 
Entrüstungsschrei? Der einzige Gesichtspunkt bei der Kriegführung ist, ob sie wirkungsvoll 
ist. Es ist jetzt nichts Außergewöhnliches, daß Engländer und Amerikaner über eine deutsche 
Tat heulen. Der Getroffene heult immer. Aber wir Unbeteiligten können doch einen solchen 
Standpunkt nicht einnehmen, wenn wir uns das Recht des selbständigen Denkens bewahren 
wollen. Der Gesichtspunkt, der sich uns zunächst aufdrängt, wenn wir das fürchterliche 
Ereignis betrachten, ist die Verachtung für die englische Prahlerei. Darin liegt nichts 
Verächtliches, daß Englands gewaltige Flotte nichts verhindern konnte. Aber verächtlich 
sind der Übermut und die Sorglosigkeit, womit man in allen Kreisen Englands und Amerikas 
die deutschen Warnungen aufgenommen hat. Wenn man seine Sachen in vollkommenster 
Ordnung hat, läßt es sich hören, daß man Übermut zeigt, obwohl es auch dann nicht gerade 
kleidsam ist. Aber England hatte keineswegs seine Sachen in Ordnung. Die englische 
Admiralität ist, obwohl ihr die stärkste Seemacht zur Verfügung steht, machtlos gegen die 
deutschen Unterseeboote, die auf dem Meeresgrund herankriechen und sich im geeigneten 
Augenblick in das Schiff einbohren. O, England! Du, der Meere stolze Herrscherin, wo ist 
deine Herrschaft hin?" 


Aber freilich, um diese Wirkung auszubeuten, bedurfte es gerade jetzt der festesten und 
kaltblütigsten Haltung der politischen Leitung. Sie aber versagte; zum zweiten Male wurde Wilsons 
in Menschlichkeitsphrasen eingehüllten Forderungen nachgegeben und der U-Bootskrieg weiter 
eingeschränkt. Vom 6. Juni ab durften die U-Boote keine großen Passagierdampfer, auch keine 
feindlichen, mehr angreifen. So verwandelte die Politik den militärischen Erfolg der "Lusitania"- 
Versenkung in einen Mißerfolg! 


Was das Nachgeben in der Passagierdampferfrage militärisch bedeutete, ist schon früher (vgl. Seite 
206) gestreift wurden. Wenn auch in der Versenkung der Passagierdampfer nicht der Schwerpunkt 
des U-Bootskrieges lag, so fielen sie doch wegen ihrer Größe immerhin ins Gewicht und erlangten 
vermöge ihrer Geeignetheit für Truppentransporte eine besondere Bedeutung. Ein Schiff wie die 
"Lusitania" von 31 000 Tonnen mit 24 sm Geschwindigkeit konnte in einem Jahre 18 Fahrten 
zwischen England und Amerika hin und zurück ausführen und auf jeder Fahrt nach englischer 
Berechnung 21 000, nach deutscher Berechnung 12 000 Mann, im ganzen während eines Jahres 
also 378 000 bzw. 216 000 Truppen dem europäischen Kriegsschauplatz zuführen. Unter diesen 
Umständen mußte 1918, zur Zeit der Krisis auf dem Landkriegsschauplatz, das Fehlen jedes 
einzelnen großen und schnellen Passagierdampfers, der in erster Linie für Truppentransporte in 
Frage kam, schwer ins Gewicht fallen. Vor allem aber mußte die Unklarheit, die von der Politik in 
die U-Bootskriegsführung hineingebracht war, die Entschlußkraft der Unterführer lähmen und nach 


menschlicher Berechnung über kurz oder lang zu neuen politischen Verwicklungen führen. Graf 
Bernstorff hat vor dem parlamentarischen Ausschuß mit Recht ausgeführt, immer, wenn man hoffte, 
mit einem "Fall" des U-Bootskrieges fertig zu sein, trat ein neuer Fall auf. Das lag in der Natur der 
Einschränkungen. Verwechselungen konnten auf See nicht ausgeschlossen werden, das war eine 
alte Erfahrung schon von Friedensmanövern her. Die "Arabic" wurde angegriffen, weil ein Manöver 
von ihr - ob mit Recht oder Unrecht, bleibe dahingestellt - als Angriff auf das U-Boot gedeutet 
wurde, die "Sussex", weil sie als Kriegsschiff angesprochen wurde. Verwechslungen und Irrtümer 
kommen in jeder Kriegführung vor. Nirgends aber konnten sie so weittragende Wirkungen ausüben 
als im U-Bootskrieg, der in dem Rufe stand, von ihm hänge Amerikas Eingreifen oder 
Nichteingreifen in den Krieg ab. 


Die Einschränkungen, die dem U-Bootskrieg in den heimischen Gewässern mit Rücksicht auf 
Amerika auferlegt wurden, führten folgerichtig zu dem Plan, einen Teil der U-Boote nach dem 
Mittelmeer zu entsenden, wo wegen des Fehlens amerikanischer Interessen Einsprüche von dieser 
Seite weniger zu befürchten waren. So gingen im Laufe der nächsten Monate "U 34", "U 35", "U 
33", "U 39", "U 38" nach den österreichischen Stützpunkten Pola und Cattaro ab und hatten hier 
Gelegenheit, hervorragende Erfolge zu erzielen. Schon vorher war eine Anzahl von "B 1"- und "C 
1"-Booten in zerlegtem Zustand mit der Bahn nach Pola gebracht und dort unter Leitung eines 
deutschen "Spezialkommandos" zusammengesetzt worden. Sie leisteten zunächst dadurch wertvolle 
Dienste, daß sie, solange der Landweg nach der Türkei noch nicht frei war, Zünder und andere 
wichtige Munitionsteile den Türken, die diese selbst nicht herstellen konnten, trotz der englischen 
Minen- und Netzsperren vor den Dardanellen zuführten. Sie haben dadurch, wie "U 21" im Mai, die 
Dardanellen ein zweites Mal vor der Einnahme gerettet, als die türkischen Befestigungen und die 
türkische Armee ohne jede Munition dem Ansturm des Feindes preisgegeben waren. Später 
ermöglichten sie durch Munitionszufuhr den Aufstand in Tripolis gegen die Italiener. 


Inzwischen hatten auch in der Heimat, und zwar von den flandrischen Stützpunkten Ostende und 
Brügge aus, die "B 1"- und "G 1"-Boote seit April in den Kampf eingegriffen. "U B 4" eröffnete die 
Erfolge durch Versenkung eines Dampfers am Nordeingang der Doverstraße. "U B5" und "U B 10" 
folgten bald nach. Im Mai warf "U C 11" als erstes Minen-U-Boot seine Ladung zum ersten Male in 
der Doverstraße an einem der belebtesten Punkte. Im Juni wurden die Fahrten bis jenseits der 
Doverstraße ausgedehnt. Die Tätigkeit dieser U-Boote bedeutete von vornherein eine glänzende 
Leistung der Besatzungen, denn hier vor dem größten Handels- und Kriegshafen Englands, London, 
konzentrierten sich naturgemäß die Abwehrmaßnahmen des Feindes; unzählige Sande und Untiefen 
sowie eine stark wechselnde Gezeitenströmung erschwerten die Navigation ganz außerordentlich. 
In der Dover-Straße herrschte im Wechsel von Ebbe und Flut zu gewissen Zeiten regelmäßig so 
starker Strom, daß die kleinen U-Boote, die nur einen schwachen Motor von 60 Pferdestärken 
besaßen, über Wasser kaum gegen ihn ankamen; sie mußten deshalb, um vorwärts zu kommen, sich 
auf den Grund legen, solange der starke Strom ihnen entgegen war und auftauchen, wenn der 
Gegenstrom nachließ oder wenn sie mit dem Strom fahren konnten. 


Unter den Abwehrmaßnahmen des Feindes hatten sich in diesen Monaten des Jahres 1915 die U- 
Bootsfallen am fühlbarsten bemerkbar gemacht. Das hing mit den Einschränkungen des U- 
Bootskrieges unmittelbar zusammen. Denn die U-Boote durften ja die neutrale Schiffahrt nicht 
ohne Prüfung der Schiffs- und Ladungspapiere, also nicht ohne vorher mit den Schiffen in 
Verbindung zu treten, behelligen; also brauchte man nur ein harmloses neutrales Schiff 
vorzutäuschen, um große Aussicht zu gewinnen, sich mit versteckten Geschützen, Wasserbomben 
und Torpedos dem U-Boot auf wirksamste Schußentfernung nähern zu können. Im Sommer 1915 
wurden 6 gewöhnliche englische Handelsdampfer als U-Bootsfallen ausgerüstet und bemannt. Sie 
behielten ein möglichst unauffälliges äußeres Aussehen, die Geschütze (anfangs 3, später 5: 12- 
Pfünder und 1: 10-cm-Geschütz) wurden maskiert. Torpedorohre (eins nach jeder Seite) standen in 
den unteren Decken. Das Schiff erhielt einen falschen Namen und falsche Papiere; die gefälschten 


Angaben mußte jeder Mann der Besatzung bei Strafe auswendig wissen, damit alle gegebenenfalls 
dem untersuchenden U-Boot dieselben Angaben über sich und ihr Schiff machten. Beschoß das U- 
Boot die Falle, so wurden durch Entzünden von Kanonenschlägen oder durch Dampfablassen 
Treffer vorgetäuscht. Eine besonders abgeteilte Mannschaft, die "panic party", verließ in den 
Rettungsbooten fluchtartig das Schiff und suchte das U-Boot zu veranlassen, sich in eine für die 
Geschütze der U-Bootsfalle möglichst günstige Stellung zu begeben. An diesen Geschützen lauerte 
während dessen der heimlich zurückgebliebene Teil der Besatzung, um auf Befehl des 
Kommandanten aufzuspringen, die Maskierung fallen zu lassen und Schnellfeuer auf das U-Boot zu 
eröffnen. Mit der Zeit wurden die U-Bootsfallen immer erfinderischer, um die Täuschung sicherer 
zu machen. Segelfahrzeuge wurden mit Vorliebe als U-Bootsfallen ausgewählt, weil sie noch 
harmloser als Dampfer erschienen. In die "panic party" wurden Neger eingestellt, ein kleiner Hund 
mitgenommen; Zahl und Anzug der "panic party" entsprachen genau der Besatzung eines 
Fahrzeuges, wie es die U-Bootsfalle darstellte. Eine zweite "panic party" wurde abgeteilt, um von 
Bord zu gehen, wenn das U-Boot den Charakter der U-Bootsfalle erkannt haben sollte; sie suchte 
dann den Eindruck zu erwecken, daß sie die gesamten Geschützbedienungen umfaßte und daß 
nunmehr sicherlich niemand mehr an Bord der Falle war. Besonders bezeichnend ist folgende 
Schilderung der Times, Weekly Edition vom 9. September 1918: 


"Als die von einigen Granaten unterstützte Aufforderung vom U-Boot kam, sich zu 
ergeben, wurden die Boote zu Wasser gelassen und ruderten davon. An Bord blieb nur eine 
Frau, die mit einem Kinde in den Armen schreiend an Deck auf und ablief. Auf die Frage der 
Deutschen erging die Antwort, der Kapitän sei getötet und seine Frau verrückt geworden, 
weshalb sie das Schiff nicht verlassen wollte. Darauf ging das U-Boot längsseit des 
Fahrzeuges. Als es nahe kam, stürzte die verrückte Frau herzu, schleuderte ihr Kind in das 
offene Luk des Kommandoturmes und sprang auf der anderen Seite über Bord. Ob die 
Deutschen mehr empört als erstaunt waren, ist gleichgültig; denn bevor sie Zeit zum 
Nachdenken hatten, hatte das »Baby« ihrem Fahrzeug den Boden zersprengt und in 
gehöriger Zeit erschien die Frau im Buckingham-Palast, um das Victoriakreuz als 
Belohnung für ihr geschickt erdachtes und gut ausgeführtes Stückchen zu erhalten." 


Durch solche U-Bootsfallen verlor die Flotte "U 36" im Juli, "U 27" im August und "U 41" im 
September 1915, letztere beiden durch dieselbe U-Bootsfalle "Baralong" unter dem Kommando des 
berüchtigten McBride. Sein sinnlos brutales Verhalten dem Feinde gegenüber hat mit Recht in ganz 
Deutschland die tiefste Entrüstung hervorgerufen; denn es war der Auftakt zu einer bis zum 
Kriegsende zu beobachtenden wilden, unmenschlichen Kriegführung gegen die gefürchteten U- 
Boote, die ein Schandfleck für eine zivilisierte Nation ist. "U 27" hatte am 19. 8. 1915 70 sm 
südlich von Queenstown (Irland) den britischen Dampfer "Nicosian" angehalten und, nachdem die 
gesamte Besatzung das Schiff verlassen hatte, beschossen. Währenddessen näherte sich "Baralong" 
unter amerikanischer Flagge auf geringe Entfernung dem U-Boot, eröffnete plötzlich aus 
Geschützen, die bis dahin hinter Schutzschilden verdeckt gestanden hatten, sowie aus Gewehren 
Feuer, und brachte "U 27" zum Sinken. Die Überlebenden retteten sich auf die "Nicosian" oder 
hielten sich an den von ihr herabhängenden Leinen fest. Auf diese letzteren ließ McBride jetzt das 
Feuer richten, legte dann mit seinem Schiff an der "Nicosian" an und ließ die Deutschen suchen, 
indem er anordnete, keine Gefangenen zu machen. Vier wehrlose Matrosen wurden im 
Maschinenraum und Wellengang gefunden und ermordet. Der Kommandant von "U 27", der von 
der "Nicosian" aus ins Wasser gesprungen war, wurde durch mehrere Gewehrschüsse getötet. 
Gegen diese Schandtat protestierte die deutsche Regierung unter Vorlage der eidlichen Aussagen 
von sechs Amerikanern der "Nicosian", die Zeugen des Vorfalls gewesen waren, erhielt aber von der 
englischen Regierung eine dem Ernst der Angelegenheit ganz unangemessene Antwort, über die 
sich im Deutschen Reichstag die Redner aller Fraktionen mit einstimmiger Empörung äußerten. 
Selbst ein Engländer, Gibson Bowles, beurteilte in seiner Zeitschrift Candid Quarterly Review vom 
Februar 1916 folgendermaßen: "Der Ton der Antwort Sir Edward Greys ist höchst unglücklich, er 


ist sogar ungehörig. Er wird durch spöttische Leichtfertigkeit und durch rohen Ton gekennzeichnet 
in einem Fall, wo man strenge Einfachheit und strengen Ernst erwartete." Es folgte noch ein 
mehrfacher Notenwechsel hin und her, aber es blieb dabei, daß England ablehnte, den 
Kommandanten der "Baralong" vor ein Gericht zu ziehen. McBride läuft in der Tat noch jetzt 
unbestraft umher! 


Neben diesen planmäßig von der englischen Admiralität ausgerüsteten U-Bootsfallen entwickelte 
sich eine Franktireur-Tätigkeit von Handels- und Fischdampfern. So berichtet z. B. die Times vom 
28. 10. 1920 von einer Prisengerichtsverhandlung über einen Antrag der Offiziere und Besatzungen 
des englischen U-Bootes "C 27" und des englischen Fischdampfers "Prinzess Marie Jose" auf 
Erklärung, daß sie berechtigt seien zu einem Prisengeld von 170 Pfund Sterling für die Zerstörung 
des deutschen U-Bootes "U 23" am 20. 7. 1915. Das englische U-Boot und der Fischdampfer 
arbeiteten zusammen. Der Fischdampfer war mit seiner Friedensbesatzung besetzt und war nicht in 
den Kriegsdienst übernommen. Er lockte das deutsche U-Boot an, um dem englischen U-Boot 
Gelegenheit zu einem Angriff zu schaffen. Der Präsident des Prisengerichts bewilligte den Antrag 
auf Gewährung des Prisengeldes und sagte dabei, dies sei ein bemerkenswertes Beispiel von 
Zusammenwirken. "Er müsse seiner Befriedigung Ausdruck geben, daß ein Fall vor Gericht 
komme, in dem eine Fischdampferbesatzung sich bereit gezeigt habe, S. M. regelrechten 
Seestreitkräften in einer Lage Hilfe zu leisten, in der diese Streitkräfte sonst außerstande gewesen 
wären, mit derartigen Schandtaten fertig zu werden." Man erstaunt über die Leichtfertigkeit, mit 
der hier durch ein Gericht ein schwerer Verstoß gegen die Kriegsgebräuche gedeckt wird, und über 
das Eingeständnis der Hilflosigkeit gegen deutsche U-Boote zu einer Zeit, als nach Ansicht mancher 
sogenannter "Sachverständiger" Deutschland gar nicht genug U-Boote besaß, um wirksam U- 
Bootskrieg gegen England führen zu können. Durch Fischdampfer und U-Boot wurde außer "U 23" 
noch "U 40" vernichtet; ähnlich "U 14". Auch "U 37" erlag dem Angriff einer U-Bootsfalle. 


Trotz aller dieser Schwierigkeiten erzielte der U-Bootskrieg, dank der wachsenden U-Bootszahl und 
der Erfahrung ihrer Besatzungen, achtbare Erfolge. Im Mai wurden 107 500, im Juni 115 300, Juli 
98 300, August 174 500 Tonnen versenkt. Dabei nahmen außer der Handelskriegführung noch 
manche anderen Aufgaben die U-Boote in Anspruch. Die Unternehmung von "U 21" gegen die 
Dardanellen und der Munitionstransport nach den Dardanellen durch kleine Boote wurden schon 
angeführt. Im Mai begleiteten 2 U-Boote die Flotte bei einem Vorstoß in die Nordsee. Im Juni 
sicherte "U 19" das Auslaufen des Hilfskreuzers "Meteor", der Minen auf dem Dampferweg nach 
Archangelsk (Nordrußland) legen sollte, bis zur Höhe des Sogne-Fjords (Norwegen). Auf Grund 
eines Schriftwechsels mit verschleierter Bedeutung zwischen dem gefangenen Kommandanten des 
Oktober 1914 vor Scapa Flow gesunkenen "U 18" und dem Führer der U-Boote wurde versucht, 
diesen erfahrenen U-Bootsführer in einer verabredeten Nacht, in der er aus dem Lager fliehen 
wollte, an der nahe gelegenen Küste durch "U 38", das in der Nähe, nämlich der Irischen See, 
Handelskrieg führte, abzuholen. Leider mißglückte der Versuch, obgleich beide Teile nur wenige 
100 m voneinander entfernt waren. Auf die Meldung eines im Landheer dienenden Ingenieurs, der 
im Frieden den Bau einer Sprengstoff-Fabrik bei Warkington dicht an der englischen Westküste in 
der Irischen See geleitet hatte, wurde dieser auf "U 41" eingeschifft. "U 41" sollte im Juli 
gelegentlich des Handelskriegs durch Beschießung der wichtigsten Gebäude die Fabrik lahm legen. 
Das Unternehmen schien unter ungünstigem Stern zu stehen. Beim ersten Auslaufen wurde "U 41" 
bei einem Angriff auf feindliche Kreuzer in der nördlichen Nordsee von einem derselben gerammt 
und mußte umkehren. Beim zweiten Anlauf geriet das U-Boot bei St. Kilda (westlich Schottland) in 
ein Gefecht mit einem Bewachungsdampfer, erlitt Beschädigungen und mußte die Fahrt wiederum 
abbrechen, freilich nicht ohne bis dahin bereits 11 000 Tonnen versenkt zu haben. Der Ingenieur 
wurde nun dem gerade fahrbereiten "U 24" mitgegeben, dem es Mitte August gelang, die 
Sprengstoff-Fabrik durch Artilleriefeuer unbrauchbar zu machen. Ebenfalls im August mußte 
"Meteor" auf seiner zweiten Unternehmung, nach dem Moray Firth (Ostküste Schottlands), durch 
"U 17" gesichert werden. Im Rahmen des U-Bootkrieges lagen mehrere Versuche, neutrale Dampfer 


als Prisen in die heimischen Häfen zu schicken. "U 28" hatte auf seiner ersten Fahrt zwei 
holländische Dampfer mit nach Zeebrügge genommen. "U 6" brachte im Juli zwei Prisen, "U 17" 
im August eine Prise nach List ein. "U 36" setzte im Juli 1915 im Atlantischen Ozean westlich der 
Shetlands-Inseln den Steuermannsmaaten Lamm auf das amerikanische Vollschiff "Pass of 
Balmaha", das mit Baumwolle beladen war; dieser brachte trotz der gleichzeitigen Anwesenheit 
eines englischen Prisenkommandos das Schiff glücklich nach Cuxhaven und erntete dafür das E.K. 
I. und I. Klasse. Die "Pass of Balmaha" wurde später unter dem Kommando des Grafen Luckner 
als "Seeadler" zum Kreuzer-Handelskrieg entsandt. 


Eine überragend erfolgreiche Fahrt führte "U 38" unter Kapitänleutnant Valentiner nach der Irischen 
See aus. Sie sei als typisches Beispiel für die Art der damaligen U-Bootskriegführung eingehend 
geschildert. Am 4. August lief das Boot aus Helgoland nach Norden aus. Bei gutem Wetter hielt es 
am 5. August in der Nordsee zwei skandinavische Segler mit Grubenholz nach England (Bannware) 
an, entließ die Besatzung des einen in seinen Booten, nahm die des anderen zunächst an Bord, um 
sie 2 Stunden später einem neutralen Dampfer abzugeben und verbrannte die Schiffe. Auf der Reise 
nördlich um die Shetlands-Inseln nach der Westküste Groß-Britanniens wurden 1 englischer Fracht- 
und 3 englische Fischdampfer nach Aussteigen der Besatzung versenkt, teils durch Granaten, teils 
durch Sprengpatronen, die man an der Bordwand befestigte, teils durch Öffnen der Bodenventile. 
Ein paar neutrale Segler wurden angehalten, mußten aber, da sie keine Bannware führten, entlassen 
werden. An Bewachung und U-Bootsabwehr traf "U 38" westlich der Shetlands einen Hilfskreuzer, 
südlich Irlands 2 kleine Kreuzer und einen Zerstörer, sonst nichts; erst beim Eingang in den St. 
Georgs-Kanal lag eine Vorpostenlinie von 4 bewaffneten Fischdampfern aus, die unbemerkt passiert 
wurde. Um zunächst von dem sehr lebhaften Schiffsverkehr im St. Georgs-Kanal ebenfalls 
unbemerkt zu bleiben und eine Sonderaufgabe (Abholung eines gefangenen U- 
Bootskommandanten) ausführen zu können, mußte vorzugsweise unter Wasser gefahren werden. 
Zwei Nächte hintereinander steuerte "U 38" die Küste bei Great Ormes Head an, um den 
Kameraden zu befreien, beide Male vergeblich. Am 17. August befand sich "U 38" wiederum im St. 
Georgs-Kanal und versenkte an dem einen Tage 10 Dampfer mit 15 200 Tonnen Raumgehalt. 
Valentiner berichtete darüber im Kriegstagebuch: 


"Operationen waren erleichtert durch diesiges Wetter und im wesentlichen ungehindert. 
Boot mußte zweimal tauchen vor größerer Jacht, die jedesmal in der Nähe von Dampfern 
auftauchte und einmal vor einem Zerstörer. Wenn angängig, wurden Schiffe auf 10 Meter 
beobachtet,® dann (Anm. nach Auftauchen) durch Schuß vor den Bug zum Stoppen gebracht 
und erst herangesteuert, wenn Besatzung ausgestiegen war." 


Die meisten Dampfer wurden durch ein bis zwei Dutzend Granaten, zwei durch Torpedos versenkt. 
Ein Versuch, am nächsten Tage im Bristol-Kanal weitere Erfolge zu erzielen, scheiterte, da 
Bewachung (Jacht und 2 Torpedoboote) in der Nähe war und ein Dampfer, der angegriffen wurde, 
sich mit Geschützen wirksam zur Wehr setzte. Das Tätigkeitsgebiet wurde deshalb nach dem 
Westausgang des Englischen Kanals verlegt. Hier versenkte "U 38" am 19. August 3 Dampfer trotz 
Anwesenheit einer bewachenden Jacht und eines Fischdampfers, am 20. August 4 Schiffe, am 21. 
August 3, am 22. August 2 Dampfer. Wie sich die Tätigkeit an einem solchen Tage abspielte, zeigen 
am besten die Kriegstagebuchaufzeichnungen von "U 38" am 21. August: 


"21. 8. 1915. Westeingang des Kanals, Wind N, Stärke 1, bedeckt, kein Seegang, gut 
sichtig. 
5% Vm. Aufgetaucht, doch sofort wieder getaucht, da in unmittelbarer Nähe drei 
abgeblendete Fahrzeuge, anscheinend Torpedoboote, in Vorpostenlinie gesichtet. 

6° Vm. Aufgetaucht, zwei Rauchwolken am Horizont in Sicht. Bei Annäherung dieser 
getaucht und 2 Zerstörer mit 1 Mast und 3 Schornsteinen ausgemacht. Steuerten südlichen 
Kurs, Bewachung zieht sich also weit in offene See hinaus. 


12°° Mittags. Auf nördlichem Kurse Dampfer "Windsor" aus London, 6055 Tonnen, mit 
Kohlen nach Italien angehalten und durch 16 Granaten versenkt. Etwas später ungefähr 3 sm 
nördlich einen Dampfer mit unbekanntem Namen und südlichem Kurs durch Flaggensignal 
Befehl gegeben, Schiff zu verlassen. Befehl wurde ausgeführt. 

2° Nm. Als ein zweiter Dampfer auf Stelle zudrehte, getaucht und verlassenen Dampfer 
unter Wasser mit G-Torpedo torpediert. Tiefgeladen, anscheinend Kohle. Nach 
Pressenachrichten handelt es sich um Dampfer "Cober" aus London, 3060 Tonnen, dessen 
Besatzung, wie beobachtet, vom holländischen Dampfer "Monnikendam" aufgenommen 
wurde. 

Bei der folgenden Unterwasserfahrt einen etwa 8000 Tonnen großen, leeren 
Tankdampfer mit westlichem Kurse gesichtet. Hatte F. T.- (Funkentelegraphie) Einrichtung. 
Da Entfernung zum Unterwasserangriff zu weit, querab aufgetaucht und vergeblich 
versucht, Dampfer durch Schüsse zum Stoppen zu bringen. 1. Schuß Treffer. Dampfer fierte 
Boot bis zur Wasserlinie, fuhr jedoch weiter. Stoppte erst, als Boot dicht herangekommen 
war. 

4°° Nm. Plötzlich 3 bewaffnete Fischdampfer, 4' an Backbord (Anm. 4 Strich = 45°, an 
Backbord = halb links voraus) in Sicht. Entfernung etwa 5000 m, deshalb zum Tauchen 
gezwungen. Dampfer entfernte sich sofort mit äußerster Kraft. 

7° Nm. Verfolgung zweier in Sicht gekommener Dampfer aufgenommen. Der zunächst 
liegende steuerte West, der andere Süd, beim Sichten U-Bootes versuchten beide mit Kurs 
290° (Anm. = Westnordwest) Schutz bei einer Fischerflottille recht voraus. 

8° Nm. 1. Dampfer "Auel" aus Cardiff, 4000 Tonnen ohne Ladung, durch 19 Granaten 
versenkt. Danach 2. Dampfer weiter verfolgt und versucht, ihn durch Schüsse zum Stoppen 
zu bringen. Versuch blieb ohne Erfolg, da von gesichteter Fischerflottille ein bewaffneter 
Fischdampfer herbeieilte. Entfernung schätzungsweise 4000 m. Deshalb getaucht und durch 
Sehrohr beobachtet, daß Flottille Netz in Stich ließ und hinter dem bewaffneten 
Fischdampfer zu sinkendem Dampfer "Auel" fuhr. 

9% Nm. Aufgetaucht zum Laden der Batterie. 

10°° Nm. Auf 20 m gegangen (Anm. d. h. getaucht und auf 20 m Wassertiefe gefahren), 
westlich gesteuert." 


Nachdem am 23. August 1915 an der Südküste Irlands noch 2 Dampfer erlegt waren, trat "U 38" 
den Rückmarsch an und traf am 29. August in Helgoland ein. Zusammenfassend berichtete der 
Kommandant über die Unternehmung: 


"Das Ergebnis des Fernunternehmens ist in erster Linie dem erweiterten Aktionsradius 
und den günstigen Wetterverhältnissen zuzuschreiben. Es wurden 22 Dampfer, 5 
Fischdampfer und 3 Segler mit einem Tonnengehalt von 74 194 Tonnen vernichtet. 4 weitere 
Dampfer entkamen; zwei von diesen dadurch, daß der eine armiert war, die beiden anderen 
geschützt durch herbeieilende Fischdampfer. Die Gegenwirkung trat stets auf, wenn ein 
Dampfer F. T.-Einrichtung hatte und erstreckte sich weit in die offene See hinaus. Auf Grund 
der Erfahrungen wird die Aufstellung eines 10,5-cm-Geschützes mit Fernrohrvisier vorne 
außer dem 8,8-cm achtern vorgeschlagen. Durch die Kalibererhöhung soll angestrebt 
werden, daß schon auf 6000 Meter ein wirksames Feuer eröffnet werden kann. Bei 
Verfolgung des Dampfers "Diomed" konnte "U 38" erst auf 4000 m zum Wirkungsschießen 
übergehen. Wenn, wie zu erwarten, die Armierung der Handelsdampfer fortschreitet, können 
wir durch Kalibererhöhung weitere günstige Resultate ohne Gefährdung des Bootes erzielen. 
Denn ein Boot mit einem 10,5-cm-Geschütz kann einen Dampfer, der nur ein geringes 
Kaliber besitzt, auf große Entfernung ungefährdet bekämpfen. Zum Gewichtsausgleich wird 
die Vonbordgabe der Hebetrichter, Schottüren mit Rahmen und der U. T.-Anlage ins Auge 
gefaßt und dabei der Standpunkt vertreten, daß das Boot bei Vollaufen einer Abteilung 
verloren ist. (Anm. d. h. daß im Kriege dann doch nicht mit der Rettung des Bootes 


gerechnet werden kann.) Von 430 Granaten wurden 410, von 7 Torpedos 6, von 12 
Sprengpatronen 10 verbraucht. Der Etat an Sprengpatronen erscheint zu hoch, da durch 
dieselbe Anzahl Granaten Fahrzeuge leichter versenkt werden können. 

Der zurückgelegte Weg beträgt 4000 sm. Dabei wurden bei einem Gesamtinhalt der 
Bunker von 96 cbm 80 cbm Treiböl verbraucht." 


4. Aussichten eines uneingeschränkten U-Bootskrieges 1915. 


Dieser ungeheure Erfolg einer U-Bootsunternehmung, der trotz aller Einschränkungen erzielt 
wurde, legt die schon viel erörterte Frage nahe, welches die Aussichten eines uneingeschränkten U- 
Bootskrieges im Jahre 1915 gewesen wären. Der Großadmiral v. Tirpitz führt in seinen 
Erinnerungen aus, daß man 1917 das Dreifache an U-Booten brauchte, um den gleichen Erfolg wie 
1916 zu erzielen. Kapitän Bartenbach schätzt - in dem Brief, der in den Tirpitzschen Erinnerungen 
abgedruckt ist, - daß 1915 mit den vorhandenen Booten das Vierfache von dem erreicht werden 
konnte, was 1917 bei gleicher Bootszahl zu erreichen war. Gründet sich diese Auffassung nun auf 
Tatsachen oder nur auf Schätzung? Zur Prüfung dieser Frage sollen die Verhältnisse im zweiten 
Halbjahr 1915 betrachtet werden. Die Zeit vom Beginn eines uneingeschränkten U-Bootskrieges 
1915 bis 1. Juli 1915 sei nicht eingerechnet, weil Führung und U-Boote erst einige Erfahrungen im 
U-Bootskrieg gewinnen mußten. In der Zeit vom Juli bis Dezember 1915 einschließlich waren 
durchschnittlich 44 U-Boote in der Front gegen England. Davon waren etwa 2/3 große und 
mittelgroße U-Boote und 1/3 kleine, hauptsächlich von Flandern aus operierende U-Boote. Die 
großen U-Boote, größtenteils in den heimischen Häfen, zum Teil im Mittelmeer stationiert, waren in 
dieser Zeit durchschnittlich 14 Tage bis 4 Wochen in See. Wenig gerechnet konnten sie alle 2 
Monate eine Unternehmung ausführen. Der Durchschnittserfolg einer solchen Unternehmung wird 
mit 30 000 Tonnen eher zu niedrig als zu hoch geschätzt, wenn man sieht, was außer "U 38" auf der 
eben beschriebenen Fahrt eine Reihe von U-Booten trotz der Einschränkungen des U-Bootskrieges 
in jenen Monaten erreichte. So versenkte im Mai "U 30" 21 000, "U 41" 25 000 Tonnen, im Juni 
und Juli "U 39" 36 000 Tonnen, "U 35" 25 000 Tonnen, "U 24" 28 000 Tonnen, im August "U 28" 
22 000 Tonnen, "U 24" 27 700 Tonnen, im September 37 000 Tonnen. Die kleinen Flandernboote 
machten kürzere Unternehmungen, kamen dafür aber im Verlauf zweier Monate mehrmals an den 
Feind, so daß auch für sie eine Durchschnittsversenkung von 30 000 Tonnen pro Boot und 2 Monate 
niedrig geschätzt ist. Unter diesen Umständen würden die 44 U-Boote in der zweiten Jahreshälfte 
1915 durchschnittlich monatlich 44 mal 15 000 = 660 000 Tonnen versenkt haben. Eine solche 
Versenkungsziffer wäre 1915, als weder die englischen Handelsschiffswerften ausgebaut, noch die 
amerikanischen Werften neu entstanden waren, bald zum Verhängnis für England geworden. Dabei 
ist noch nicht in Betracht gezogen, daß, wie gezeigt wurde, bereits in den Sommermonaten 1915 
eine Anzahl von U-Booten durch U-Bootsfallen verloren gingen, deren Wirksamkeit nach eigenem 
Eingeständnis der Engländer mit der Führung eines unbeschränkten U-Bootskriegs beträchtlich 
sank: es waren 6 große und 2 kleine U-Boote, die Deutschland so 1915 infolge der 
Einschränkungen des U-Bootskriegs verlor. Ferner bleibt ganz unberücksichtigt der Erfolg von 
Hilfskreuzern oder Teilen der Hochseeflotte, die den U-Bootskrieg unterstützen konnten. Es ist 
deshalb verkehrt, den Grund für die Unmöglichkeit eines durchschlagenden Erfolgs 1915 in der 
Zahl der U-Boote zu suchen. 


Die Ausführungen über die militärischen Folgen der Einschränkungen des U-Bootskriegs 
(Schonung der Neutralen und der Passagierdampfer, auch der feindlichen) zeigten schon, daß dieser 
eingeschränkte U-Bootskrieg ganz unabhängig von der Zahl der U-Boote im Sande verlaufen 
mußte. Je mehr U-Boote tätig waren, um so schneller aufeinander mußten die politischen Fälle 
folgen, um so mehr, je fühlbarer die Wirkungen der Versenkungen wurden und je mehr deshalb 
Amerika im Interesse der Entente nach Vorwänden für Einspruch gegen den U-Bootskrieg suchte. 


Die Aussicht auf prozentual wesentlich höhere Erfolge 1915 beruhte auf der höchst dürftigen 
Gegenwehr auf seiten der Feinde im Vergleich zu 1917 und 1918. Die Abwehr bestand 1915 in 
Zerstörern, Fischdampfern, einigen wenigen U-Booten, Netzen, Minen, Fliegern und U-Bootsfallen. 
Zerstörer und Torpedoboote standen in England für U-Bootsabwehr nur wenige zur Verfügung; in 
Verbänden traten sie nie auf. Sie waren zum weitaus größten Teil bei der großen Flotte konzentriert. 
Der für die Knappheit an Zerstörern bezeichnende Ausspruch Churchills wurde gelegentlich des 
"Lusitania"-Falls erwähnt. 


Wie energisch dann der Neubau an Zerstörern betrieben wurde, geht aus folgenden Zahlen hervor: 


vom 4. August bis 31. Dezember 1914 stellten 31 englische Zerstörer in Dienst, 
während des Jahres 1915: 37 

e " s 1916: 96! 

" ü ü 1917: 69 

. " " 1918: 72. 


Zur Zeit des uneingeschränkten U-Bootskrieges 1917 stand also eine mit 1915 nicht zu 
vergleichende Zahl an Zerstörern gegen U-Boote zur Verfügung; ihnen gesellten sich seit Anfang 
Mai 1917 amerikanische Zerstörerflottillen in den englischen Gewässern zu. 


Fischdampfer waren natürlich auch 1915 in reichlicher Zahl vorhanden, konnten aber allein gegen 
U-Boote wenig ausrichten. 


Die Waffen der Zerstörer und Fischdampfer gegen U-Boote waren Geschütz, Rammstoß, 
Schleppnetze, Sprenggeräte und 
Wasserbomben. Die Wasserbomben 
waren von diesen die aussichtsreichste 
Waffe; doch war 1915 ihre Ladung noch 
nicht stark genug, als daß sie den U- 
Booten viel Schaden hätten tun können. 
Auch war ihre Bedienung schwerfällig 
und ihre Anwendung verhältnismäßig 
selten. 1917 und 1918 wurde das anders. 
Die Bomben hatten 150 bis 200, 
teilweise sogar 300 Kilogramm 
modernen Sprengstoffs. Durch besondere 
Wurfeinrichtung konnten sie etwa 50 m 
weit auf das U-Boot zugeschleudert 
werden. Der Verbrauch an 
Wasserbomben betrug vor 1918 
monatlich 100 bis 300; in den letzten 
sechs Kriegsmonaten stieg er auf 
monatlich 2000. Im ganzen hat England 
nach amtlicher Statistik 96 400 
Wasserbomben hergestellt. 


Netze waren entweder fest ausgelegt, wie 
z. B. in der Doverstraße, oder sie wurden 
von Verbänden von Fischdampfern 

geschleppt. Der Versuch, die Doverstraße ER Z = 
mit Netzen zu sperren, ist 1915 gemacht, [Beilage 1 zu Bd. 4] 
aber aufgegeben worden, da bei dem Karte des Nordsee-Kriegsschauplatzes. 


[Vergrößern] 





starken Strom die Sperre, die an starken Balken hing, nicht standhielt. Sie wurde 1917 in wesentlich 
wirksamerer Weise durch mehrere Reihen von Minen, die für verschiedene Tiefen eingestellt waren, 
ersetzt. 


Minen haben die Engländer im ersten Kriegsjahr ausgelegt in der südlichen Nordsee und vor der 
Deutschen Bucht der Nordsee.'® Das Minenfeld in der südlichen Nordsee wurde schon gelegentlich 
der völkerrechtlichen Ausführungen erwähnt. Die Minen waren schlecht konstruiert. Sie 
schwammen zum großen Teil bei Niedrigwasser auf und konnten dann von den Fahrzeugen mit 
Gewehr- oder Maschinengewehr abgeschossen werden. Ein großer Teil der Minen entzündete sich 
bei Seegang selbst oder riß sich los und wurde an den benachbarten Küsten angetrieben. Erst 1917 
gelang es, eine brauchbare Mine zu konstruieren; sie war nach Angabe von Admiral Jellicoe eine 
Nachahmung der deutschen Mine. Nunmehr wurden Minen in großer Zahl bestellt und geworfen; in 
der Doverstraße, in der Deutschen Bucht, im Kattegat, schließlich 1918 sogar im tiefen Wasser 
zwischen Norwegen und den Shetlands. Im ganzen hat England während des Krieges nach 
amtlicher Statistik 221 000 Minen hergestellt. Von den 70 000 Minen für das große Minenfeld 
zwischen Norwegen und Schottland stammten jedoch nur 13 000 aus England, die übrigen 57 000 
aus Amerika. 


Wasserbomben und Minen haben die größten Opfer an U-Booten gefordert, nämlich zusammen 63 
U-Boote = 35,4 v. H. der Verluste durch feindliche Gegenwirkung. Beide Waffen standen 1915 auf 
sehr tiefer Stufe der Entwicklung und sind erst seit 1917 wirksam geworden. 


Flieger wurden 1915 fast nur im Englischen Kanal angetroffen. Aus einem Aufsatz eines englischen 
Fliegeroffiziers in der Times vom Dezember 1920 geht hervor, daß England zu Beginn des Krieges 
20 Seeflugzeuge besaß. U-Boote traten ganz vereinzelt auf. 


U-Bootsfallen fing die englische Marine, wie erwähnt, Sommer 1915 an auszurüsten. Ihr Zweck 
und ihr Verfahren wurden geschildert. 


Dies waren die schon 1915 vorhandenen Abwehrmittel. Es fehlten damals im Vergleich zu 1917 und 
1918 ganz die U-Bootsjäger, d. h. Spezialfahrzeuge von hoher Geschwindigkeit und geringem 
Tiefgang, so daß sie mit dem Torpedo schwer angreifbar waren, dazu mit vorzüglicher 
Schotteneinteilung, so daß sie nach einem Torpedotreffer nicht sanken. Es fehlten ferner die 
Motorboote und die Motor-Torpedoboote, die halbgeflutet fahren konnten und besonders in engen 
Durchfahrten, wie der Doverstraße, der Fair-Passage zwischen Orkneys und Shetlands und der 
Otrantostraße, die U-Boote durch Rammstoß oder Torpedos anzugreifen suchten. Es fehlten 
Fesselballons, die von Zerstörern hochgelassen wurden, Luftschiffe, von denen 1917 in England für 
U-Bootsabwehr 50 zur Verfügung standen; es fehlten Horchverfolgung, Geleitzugsystem und vor 
allem Bewaffnung der Handelsschiffe. Welche Entwicklung die Bewaffnung der Handelsschiffe 
genommen hat, ist aus der vorläufigen englischen Liste der Schiffsversenkungen (Merchant 
Shipping Losses, 1919 von der Admiralität herausgegeben) ersichtlich. Der erste bewaffnete 
englische Dampfer, der nach dieser Liste versenkt wurde, war der Dampfer "Hesperian" September 
1915; dann folgten November 1915 drei, Dezember zwei bewaffnete Schiffe. Angegriffen, aber 
nicht versenkt wurde zum ersten Male März 1915 ein Dampfer; ihm folgten April, Juni und Oktober 
je einer, Mai 5, Juli 4, August und September je 2, November und Dezember je 5. Von 1916 ab aber 
entwickelt sich das Bild folgendermaßen: Februar 1916 sind von 38 versenkten oder erfolglos 
angegriffenen Dampfern 10 bewaffnet = 25 v. H.; im September 1916 sind es 50 v. H.; im Februar 
1917 55 v. H., im April 1917 75 v. H.; im Oktober 85 v.H. 


Das Geleitzugswesen wurde im Sommer 1917 von der englischen Admiralität gegen den Willen der 
Handelsschiffskreise erzwungen. Wenn auch die Ausnutzbarkeit des Schiffsraums durch das 
Zusammenziehen der Handelsschiffe in bestimmten Häfen, durch das Warten der Schiffe 


aufeinander, durch die Herabsetzung der Geschwindigkeit aller Schiffe auf diejenige des 
langsamsten Schiffes, die Schwierigkeit des Zusammenhaltens des Geleitzuges bei Nacht, Nebel 
oder Seegang, durch Kollisionen u. a. ganz wesentlich - nach Angabe eines englischen Ministers um 
33 v. H. - herabgesetzt wurde, so bereiteten die Geleitzüge mit zunehmender Erfahrung und 
Sicherung sehr große Schwierigkeiten. Dieses Geleitzugssystem hätte 1915 mit Aussicht auf Erfolg 
gar nicht eingeführt werden können; denn die dazu notwendigen Sicherungsstreitkräfte (Zerstörer, 
U-Bootsjäger, Luftschiffe) waren gar nicht vorhanden. Ein schlecht gesicherter Geleitzug aber 
schadete den Handelsschiffen mehr als er nutzte. Mehrfach ist es, besonders im Mittelmeer, 
vorgekommen, daß ein U-Boot in tagelanger zäher Verfolgung einen schlechtgesicherten Geleitzug 
völlig aufreiben konnte. 


Es könnte eingewendet werden, die U-Bootsabwehr hätte sich bei Führung des uneingeschränkten 
U-Bootskriegs 1915 viel schneller entwickelt, als es unter den tatsächlichen Umständen geschehen 
ist. Das ist in gewissem Maße zuzugeben; aber nur in sehr beschränktem Maße. Zerstörer, U- 
Bootsjäger, Motor-Torpedoboote, U-Boote, Luftschiffe brauchten nicht nur zur grundsätzlichen 
Entwicklung, sondern auch zur Herstellung Zeit, wenn sie brauchbar sein sollten. Ob sich 
Horchverfolgung, Minen, Funkentelegraphie, die in den späteren Kriegsjahren durch Einpeilen der 
U-Boote die wertvollsten Dienste leistete, in kurzer Zeit vervollkommnen ließen, ist eine offene 
Frage. Ebenso, ob es die Verhältnisse im Landkriege gestatteten, die Handelsschiffe schon 1915 in 
größerer Anzahl zu bewaffnen, zumal gleichzeitig die Luftschiffabwehr in England erhebliche 
Kräfte in Anspruch nahm. Nach amtlicher Statistik hat England im ganzen 13 000 Geschütze vom 
Kaliber zwischen 5 und 15 cm auf Handelsschiffen eingebaut; ob es 1915 möglich gewesen wäre, 
einen wesentlichen Teil hiervon schon bereitzustellen, kann keineswegs als sicher angesehen 
werden. 


Es erscheint nach alledem nicht verwunderlich, daß Lloyd George im Herbst 1920 in einer Rede in 
Wales geäußert hat: "Hätten die Deutschen etwas eher die Kraft ihrer U-Boote auszunutzen 
begonnen - man weiß nicht, ob das britische Reich dann heute noch bestände." Ebenso ist dem 
Manchester Guardian zuzustimmen, der am 4. Juni 1918 schrieb: "Wenn Deutschland von Anfang 
an den U-Bootskrieg in seiner ganzen Schärfe geführt hätte, hätte England infolge der 
überwältigenden Schiffsraumverluste unterliegen müssen."7 


Doch anstatt die Kraft der U-Boote restlos auszunutzen, wurde sie im Gegenteil im September ganz 
ausgeschaltet. Den Anlaß gab der "Arabic"-Fall. "Arabic" war ein englischer Passagier- und 
Frachtdampfer von 15 000 Tonnen, der am 19. August 1915 von "U 24" südlich von Irland versenkt 
wurde. Die Versenkung geschah, obgleich ja große Passagierdampfer durchgelassen werden sollten, 
deshalb, weil der Kommandant von "U 24" aus dem Verhalten des Dampfers beim Begegnen mit 
ihm schloß, daß er das Boot rammen wollte. Unter diesen Umständen entsprach die Versenkung den 
erhaltenen Befehlen und den völkerrechtlichen Anordnungen. Sie löste wieder einen diplomatischen 
Notenwechsel mit der amerikanischen Regierung aus. Diese stand auf dem Standpunkt, daß das U- 
Boot nicht genötigt und daher auch nicht berechtigt war, die "Arabic" ohne Warnung zu versenken. 
Objektiv mochte die amerikanische Regierung recht haben, d. h. die "Arabic" mochte in der Tat 
nicht beabsichtigt haben, "U 24" zu rammen. Es ist aber klar, daß "U 24" nur nach seiner 
subjektiven Auffassung der Lage handeln konnte, und diese war eben, daß er in Gefahr war, 
gerammt zu werden. Irrtümer über die Absicht und den Zweck eines Schiffsmanövers sind auf See 
auch im Frieden etwas Alltägliches; man lese nur die Berichte der Seeämter über Zusammenstöße 
auf See. Dementsprechend instruierte das Auswärtige Amt den deutschen Botschafter in 
Washington, Graf Bernstorff, zu erklären: "Bei dieser Sachlage besteht kein Zweifel, daß 
Kommandant U-Boots Rammversuch »Arabic« angenommen hat und allen Grund hatte, ihn 
anzunehmen. Anderseits will deutsche Regierung eidlichen Aussagen englischer Seeoffiziere 
»Arabic« Glauben nicht versagen und danach zugeben, daß Rammversuch tatsächlich nicht 
vorgelegen hat." Graf Bernstorff überschritt diese Instruktion eigenmächtig, indem er den U- 


Bootskommandanten unter Namensnennung desavouierte. 


Das Ergebnis der Verhandlungen zwischen der deutschen und amerikanischen Regierung für die 
Kriegführung war, daß am 30. August 1915, ohne Anhörung des Chefs des Admiralstabes und des 
Staatssekretärs des Reichs-Marine-Amts (Admiral Bachmann und Großadmiral v. Tirpitz), Befehl 
erteilt wurde, alle, nicht nur die großen Passagierdampfer nur nach Warnung und Rettung der 
Menschen zu versenken. Beide Admirale reichten auf diese Übergehung ihrer pflichtmäßigen 
Stellungnahme hin ihr Abschiedsgesuch ein. Admiral Bachmann, der in der ganzen Marine 
uneingeschränktes Vertrauen genoß, wurde verabschiedet, an seine Stelle trat der seit 1912 bereits 
außer Dienst befindliche Admiral v. Holtzendorff. Großadmiral v. Tirpitz blieb, unter gewissen 
Zusicherungen bezüglich seiner Teilnahme an marinepolitischen Entscheidungen, im Amt. Damit 
war der Konfliktstoff aber nicht aus der Welt geschafft. Was war ein Passagier-, was ein 
Frachtdampfer? Die Frage konnte in unzähligen Fällen vom U-Boot nicht entschieden werden; denn 
es gab zahlreiche Dampfer, die sowohl Passagier- wie Frachtdampfer waren. Außerdem war die 
Möglichkeit von Verwechslungen niemals ausgeschlossen. Wer die Wirkung von verschiedenen 
Sichtigkeitsverhältnissen auf See kennt, weiß dies. Als daher der Reichskanzler kurz darauf an den 
Admiralstab die Forderung stellte, Verstöße gegen die letzten Anweisungen über die U- 
Bootskriegführung mit Sicherheit zu verhüten, blieb diesem nichts anderes übrig, als folgenden 
Befehl zu erlassen: "Gesamtkriegslage erfordert, daß für die nächsten Wochen jede Möglichkeit von 
Verstößen gegen den über U-Bootskrieg erlassenen Allerhöchsten Befehl ausgeschlossen wird. Für 
diese Zeit ist daher an der Westküste und im Englischen Kanal weder U-Bootskrieg noch 
Handelskrieg mit U-Booten gemäß Prisenordnung zu führen. In der Nordsee darf Handelskrieg 
gemäß Prisenordnung geführt werden." Der U-Bootskrieg hörte damit von der Nordsee und von 
Flandern aus praktisch auf; aus den Wochen wurden Monate. Nur im Mittelmeer blieb zum Glück 
eine erfolgreiche Tätigkeit der U-Boote bestehen. 


Kurz vor Aufgabe des U-Bootskriegs 1915, am 21. August, hatte der Chef des Admiralstabs in einer 
ersten Denkschrift die Wirkungen des U-Bootskriegs auf die englische Wirtschaft niederlegen 
lassen. Sie beruhte hauptsächlich auf der amtlichen englischen Außenhandelsstatistik und stellte 
erhebliche Verschiebungen der englischen Einfuhr zu deren Ungunsten und starke Preissteigerungen 
fest, als deren Ursache der U-Bootskrieg anzusprechen war. Die Denkschrift wurde einer Reihe von 
Autoritäten auf dem Gebiete des deutschen Wirtschaftslebens zur Begutachtung übersandt. Sie 
stimmten sämtlich sowohl der Methode wie den Ergebnissen zu. Die Denkschrift wurde mit dem 
Gutachten dem Reichskanzler, dem Auswärtigen Amt und dem Staatssekretär Helfferich vorgelegt. 


Daß der Admiralstab sich in dieser Weise mit wirtschaftlichen Fragen beschäftigte, geschah 
deshalb, weil kein bestimmtes Reichsamt mit der Führung des Wirtschaftskriegs betraut war, weil in 
Deutschland nicht, wie in England im Frühjahr 1916, ein besonderer "Minister für Blockade" 
ernannt war. Deshalb mußte sich der Admiralstab eine Stelle schaffen, der diese Aufgabe übertragen 
wurde. Eine Anzahl teils wissenschaftlich, teils praktisch vorgebildeter Fachleute wurde in sie 
berufen. Ihnen war die immer schwerer werdende Arbeit der Beobachtung der wirtschaftlichen 
Wirkungen des U-Bootskriegs, der Beobachtung der englischen Wirtschaft, der Entwicklung der 
Weltschiffahrt und des Weltschiffbaus anvertraut, die in den Denkschriften des Admiralstabs ihren 
Niederschlag fand. 


Auf Grund weiterer Forschungen entstand die zweite Denkschrift vom 12. Februar 1916, deren 
Untersuchungen sich auf den englischen Außenhandel, den Frachtraum, die Preisgestaltung und die 
Finanzen erstreckten. Sie stellte folgende Leitsätze auf: 


"1. Der vorjährige U-Bootskrieg traf mit allmählich wachsenden Mitteln und unter 
zunehmenden Einschränkungen nichtmilitärischer Natur auf einen vom Kriege noch wenig 
beeinträchtigten, voll widerstandsfähigen Wirtschaftskörper. Im Wege einer Knappheit, die 


sich vorzugsweise in erheblicher Verteuerung wichtiger Nahrungsmittel, auch von 
Fabrikaten und Rohstoffen äußerte, hat er Verkehr und Handel Englands so beeinträchtigt, 
daß, nach allen Richtungen ausstrahlend, schwere wirtschaftliche und finanzielle 
Schädigungen eintraten. Die Schädigungen haben in England, das sich an gefährlicher Stelle 
bedroht fühlte, erhebliche Beunruhigung erzeugt und waren geeignet, England mit der Zeit 
zum Frieden geneigt zu machen. Die Wirkung verlor sich, sobald England sicher war, daß 
der U-Bootskrieg aus Gründen, die auf anderem Gebiete lagen, nicht durchgeführt werden 
würde. 


2. Die vom U-Bootskrieg in Bewegung gesetzte wirtschaftliche Entwicklung hat sich, 
wenn auch meist unter Abschwächungen, erhalten. Gegen Ende 1915 hat dann der Mangel 
an Frachtraum den englischen Seeverkehr in einem Grade beengt, daß sich die Störungen 
des englischen Außenhandels durch fortschreitende erhebliche Verteuerung der Zufuhren 
verschärft haben. Die Marktpreise sind dem Anstoß gefolgt. Auch die Finanzlage hat 
inzwischen infolge der Anforderungen der für England gegebenen militärischen und 
politischen Lage eine bedrohliche Gestalt angenommen. 


3. Ein neuer U-Bootskrieg findet demnach gegenüber dem Februar 1915 völlig andere, und 
zwar unvergleichlich günstigere Voraussetzungen vor, insofern der der englischen Ein- und 
Ausfuhr noch zur Verfügung stehende Schiffsraum erhebliche Abgänge nicht mehr verträgt, 
ohne daß die Transportmöglichkeiten für unentbehrliche Ein- und Ausfuhren getroffen 
werden, und insofern England jetzt durch Knappheit, Teuerung und finanzielle 
Überanstrengung des besten Teils seiner Widerstandsfähigkeit beraubt ist. 


Der neue U-Bootskrieg verfügt ferner gegenwärtig über derartige Streitkräfte, daß er 
unter Berücksichtigung der vermehrten Abwehrmittel des Gegners einerseits, der inzwischen 
sonst geschaffenen technischen Hilfsmittel anderseits in der Lage ist, eine im Vergleich zur 
vorjährigen wesentlich gesteigerte militärische Leistung zu sichern. 


4. Wird auf solcher Grundlage der U-Bootskrieg wiederum unter den vorjährigen 
Einschränkungen nichtmilitärischer Natur geführt, so würde eine weitere Beeinträchtigung 
der wirtschaftlichen und damit finanziellen Lage Englands erreicht werden. Angesichts der 
zahlreichen technischen Schwierigkeiten der Durchführung eines in seiner spezifischen 
Wirkung beschränkten U-Bootskrieges und der alsdann beträchtlich vermehrten 
Möglichkeiten der Abwehr, besonders weil in solchem Fall auf Grund der vorjährigen 
Erfahrungen die Wirkung der Abschreckung auf die Schiffahrt in der Hauptsache wegfällt, 
läßt sich nicht mit Sicherheit annehmen, daß auf diese Weise England zum Frieden würde 
genötigt werden können. 


5. Wird der neue U-Bootskrieg uneingeschränkt, d. h. mit der Maßgabe geführt, daß im 
Kriegsgebiet jeder Schiffsverkehr vernichtet werden darf, dann steht in sicherer Aussicht, 
daß England sich infolge unerträglicher Beengung des Frachtraums und damit der Zu- und 
Ausfuhren und folgeweise gesteigerter Teuerung, unterstützt durch schwerste finanzielle 
Bedrohung, in absehbarer Zeit, längstens in 6 Monaten, zum Friedensschluß gezwungen 
sehen wird. Eine andere Art der Beendigung des Krieges als durch eine vollkommene 
englische Niederlage erschien unter dem Gesichtspunkt des gegen Deutschland geplanten 
Handelskrieges, an dem England nur im Fall einer solchen Niederlage gehindert werden 
kann, als gefährliche Bedrohung der Zukunft des deutschen Wirtschaftslebens." 


Schon während der letzten Monate 1915 waren aus diesen Feststellungen heraus Verhandlungen 
zwischen Admiralstab, Heeresleitung und politischer Reichsleitung gepflogen worden. In einer 
Denkschrift des Chefs des Generalstabs vom Ende Februar 1916 wird dessen Standpunkt 


folgendermaßen gekennzeichnet: 


"Denn der uneingeschränkte U-Bootskrieg ist das einzige Kriegsmittel, durch dessen 
Anwendung England sicher und unmittelbar in seinen Lebensbedingungen getroffen werden 
kann, - die Wirksamkeit des Mittels erachte ich nach der dienstlichen Erklärung des Chefs 
des Admiralstabs für gegeben. Gegen den Gewinn, den uns die Sicherheit, England 
niederzuringen, bringt, kann der Nachteil nicht ausschlaggebend ins Gewicht fallen, daß die 
Möglichkeit dadurch hervorgerufener Verwicklungen mit Neutralen besteht. Und zwar um 
so weniger, als sich die Verwirklichung der Möglichkeit durch zweckmäßige politische und 
diplomatische Vorbereitung sehr wohl hinhalten, vielleicht sogar ausschalten läßt. 

Aus vorstehenden Betrachtungen ergibt sich meiner Ansicht nach, daß die Kriegsleitung 
gar nicht das Recht hat, auf den U-Bootskrieg zu verzichten." 


Der Reichskanzler legte sowohl in einer Denkschrift wie durch mündlichen Vortrag in einer 
entscheidenden Sitzung am 4. März 1916 seine Meinung so dar, daß er bei Wiedereröffnung des 
uneingeschränkten U-Bootskrieges den Bruch mit Amerika sicher voraussehe, daß dieser Bruch 
wahrscheinlich auch Holland und Dänemark auf die Seite unserer Feinde treibe, daß auch 
Rumäniens Haltung ungünstig beeinflußt werde, und daß er den Übertritt Amerikas zu unsern 
Feinden für verhängnisvoll halte. Dagegen hoffe er, wenn man den U-Bootskrieg auf England 
beschränke (Anm. d. h. wieder wie 1915 mit Einschränkungen, die der Natur des U-Bootes zuwider 
waren), dieses so geschädigt werde, daß es unter der Aussichtslosigkeit weiterer Kriegführung zum 
Frieden geneigt werden würde. Sein Standpunkt war der, daß erst, wenn ein ehrenvoller Friede für 
Deutschland aussichtslos werde, und ein langer Krieg uns erschöpfen sollte, der schwerwiegende 
Entschluß zum uneingeschränkten U-Bootskrieg als ultima ratio gefaßt werden dürfe. Der Chef des 
Admiralstabs wollte die Gefahr der Erschöpfung rechtzeitig vermieden wissen und vertrat daher die 
Meinung, daß, wenn die Kriegslage ein Ende des Krieges bis zum Ablauf des Jahres erfordere, der 
U-Bootskrieg - und zwar der uneingeschränkte - spätestens am 1. April 1916 begonnen werden 
müsse. Ein irgendwie eingeschränkter U-Bootskrieg könne nicht zum Ziel führen. Der Kaiser 
entschied, die Aufnahme des uneingeschränkten U-Bootskriegs am 1. April sei bei voller 
Würdigung der Bedeutung eines Bruchs mit Amerika unerläßlich und solle durch geeignete 
Einwirkung auf Amerika diplomatisch vorbereitet werden. Bis zum 1. April sei Handelskrieg nach 
den zum 1. März erlassenen Befehlen als Kreuzerkrieg unter warnungsloser Versenkung 
bewaffneter Handelsschiffe zu führen. Zu dieser Sitzung war der Großadmiral v. Tirpitz nicht 
zugezogen worden, obwohl ihm 1915 Teilnahme an der Beratung wichtiger marinepolitischer 
Fragen zugesichert war. Er erbat und erhielt daraufhin den Abschied. Sein Nachfolger wurde 
Admiral z. D. v. Capelle. 


Die U-Boote hatten während des Winters die verschiedenartigsten Aufgaben erfüllt. In der Heimat 
hatte der U-Bootskrieg geruht. Nur einmal, im Dezember 1915, war "U 24" (Kapitänleutnant 
Schneider) zum Handelskrieg nach Prisenordnung an die Westküste entsandt, um zu verhindern, 
daß die feindlichen Bewachungsstreitkräfte nach dem Mittelmeer entsandt würden und dort das 
erfolgreiche Wirken unserer Boote störten. "U 20" (Kapitänleutnant Schwieger) klärte im 
November das Seegebiet westlich der Orkney-Inseln als Vorbereitung für die Minenunternehmung 
des Hilfskreuzers "Möwe" auf und geleitete im Januar den Hilfskreuzer "Marie", der den 
Ostafrikanern Kriegsmaterial zuführen sollte, nach Norden. "U 44" (Kapitänleutnant Wagenführ) 
legte mehrere Male Minen, die zum Werfen aus den Torpedorohren besonders hergestellt waren, an 
der Ostküste Englands; mehrere Boote lauerten Kriegschiffen vor ihren Häfen auf. In Flandern trat 
die Tätigkeit der Minen-U-Boote ("C 1"-Boote) in den Vordergrund. "U C 9" (Oberleutnant z. S. 
Graf Schmettow) warf in einem Monat fünfmal seine Minenladung aus, mehrere andere U-Boote 
viermal. "U C 5" (Oberleutnant z. S. Pustkuchen) stieß bis Portsmouth vor. Im Mittelmeer, wo man, 
wie erwähnt, kaum zu befürchten hatte, mit amerikanischen Interessen zu kollidieren, begann 
damals, nachdem die Zahl der großen U-Boote auf sechs angewachsen war, eine höchst erfolgreiche 


Tätigkeit, begünstigt durch die geographischen Verhältnisse, die der Schiffahrt bestimmte Wege 
vorschrieben, durch besseres Wetter und eine geringfügige feindliche Abwehr. "U 33" 
(Kapitänleutnant Gansser) versenkte von September bis Dezember auf zwei Fahrten 100 000 
Tonnen. "U 35" (Korvettenkapitän Kophamel) brachte eine türkische Mission von 10 Offizieren und 
13% Tonnen Ladung nach Afrika und versenkte 50 000 Tonnen Schiffsraum. Eine gleiche 
Versenkungsziffer erreichte "U 38" (Kapitänleutnant Valentiner). "U 39" (Kapitänleutnant 
Forstmann) schleppte das Transport-U-Boot "U C 12" nach Tripolis und versenkte 25 000 Tonnen. 


Im Februar 1916 traten die ersten U-Boote des "B 2"-Typs, eine Verbesserung des "B 1"-Typs, in 
Tätigkeit. Sie waren 250 Tonnen groß, hatten zwei Torpedorohre mit 4 bis 6 Torpedos, 1 - 8,8-cm- 
Geschütz, 2 Maschinen, die ihnen 9 sm Geschwindigkeit verliehen und einen solchen Fahrbereich, 
daß sie von Flandern bis an die Westküste Englands oder Frankreichs gehen konnten. 


Gleichzeitig wurden die ersten großen Minen-U-Boote "U 71" bis "U 80" (800 Tonnen, 38 Minen, 2 
Rohre mit 4 Torpedos, 1 Geschütz, nur 10,5 sm Geschwindigkeit bei Überwasserfahrt) fertig. Die 
Minen waren im Innern des Bootes gelagert und wurden, gleichgültig, ob das Boot über oder unter 
Wasser fuhr, durch eine Schleuse nach außen befördert. "U 73" (Kapitänleutnant Sieß) lief am 1. 
April 1916 nach dem Mittelmeer aus und warf Minen vor Lissabon und Valetta (Malta), auf welch 
letztere das englische Linienschiff "Russel" sowie zwei kleine Kriegsfahrzeuge liefen. "U 74" 
(Kapitänleutnant Weisbach) verseuchte zum ersten Male im März das Seegebiet beim Firth of Forth 
mit Minen. "U 75" (Kapitänleutnant Beitzen) wurde Mai 1916 nach der Westküste der Orkneys 
entsandt. Hier war, wie aus einem entzifferten geheimen Funkspruch der Engländer hervorging, 
soeben ein minenfreier Weg abgesucht worden. Ihn sollte "U 75" sogleich von neuem wieder 
verseuchen. Das U-Boot entledigte sich dieser Aufgabe sehr geschickt und sachgemäß; am 3. Juni 
fiel seinen Minen der Kreuzer "Hampshire" mit Lord Kitchener an Bord zum Opfer. 


Inzwischen hatte der schon erwähnte eingeschränkte U-Bootskrieg am 29. Februar 1916 begonnen. 
Ihm lag die Feststellung zugrunde, daß England in steigendem Maße seine Handelsschiffe 
bewaffnete, ihnen Geschützmannschaften der Kriegsmarine mitgab und trotz der englischen 
Versicherung, daß die Schiffe nur für Verteidigungszwecke bewaffnet seien, die Anweisung erteilte, 
jedes in Sicht kommende U-Boot anzugreifen und zu vernichten. Infolgedessen sah sich 
Deutschland gezwungen, den Neutralen in einer Denkschrift vom 8. Februar 1916 die Tatsache der 
Bewaffnung und ihres offensiven Zwecks unter Beifügung von Beweisen in Gestalt englischer 
Geheimbefehle sowie den Entschluß mitzuteilen, bewaffnete Handelsschiffe wie Kriegschiffe zu 
behandeln, d. h. sie ohne weiteres zu vernichten. Mit Rücksicht auf die Neutralen trat der 
diesbezügliche Befehl erst mit dem 29. Februar in Kraft. Der U-Bootskrieg ergab im März 207 000, 
im April 225 000 Tonnen. Er fand sein Ende auf Einspruch Amerikas nach der Versenkung des 
französischen Passagierdampfers "Sussex" im Englischen Kanal. Der U-Bootskommandant hatte 
den Dampfer infolge auffallender Umbauten und grauen Anstrichs für einen Minenleger, also ein 
Kriegsschiff, gehalten und deshalb ohne weiteres mit dem Torpedo angegriffen. Wieder erhob 
Amerika Einspruch, wieder gab die politische Reichsleitung nach. Der U-Bootskrieg wurde 
wiederum in den heimischen Gewässern eingestellt, nachdem Amerika in seiner berüchtigten 
"Niederboxungsnote" vom 10. Mai 1916 erklärt hatte, die Verpflichtung Deutschlands, sich auf den 
Handelskrieg nach der Prisenordnung zu beschränken, sei absolut und unabhängig von Englands 
Verhalten gegenüber der Londoner Erklärung? und nachdem es mit dem Abbruch der Beziehungen 
gedroht hatte. Zwischen Admiralstab, Hochseeflotte und Marinekorps wurde nunmehr erwogen, den 
Handelskrieg mit U-Booten nach der Prisenordnung weiterzuführen. Jedoch mußten die beiden 
höchsten Frontstellen pflichtgemäß erklären, auch der Handelskrieg mit U-Booten nach 
Prisenordnung gebe nicht die Sicherheit, daß die Forderung der politischen Leitung: "Konflikte mit 
Neutralen müssen unter allen Umständen vermieden werden", erfüllt werde. Denn gewissen 
Bestimmungen der Prisenordnung konnte in der Tat von den U-Booten wegen ihrer räumlichen 
Verhältnisse keinesfalls genügt werden. Man war deshalb gezwungen, bis auf weiteres ganz vom U- 


Bootskrieg abzusehen und die Boote für Aufgaben gegen Kriegschiffe zu verwenden. Die 
Berechtigung dieses Standpunktes hatte der "Sussex"-Fall soeben schlagend erwiesen. Denn da der 
Passagierdampfer gar nicht für ein Handels-, sondern für ein Kriegschiff gehalten worden war, so 
wäre er ebenso angegriffen worden, wenn U-Bootskrieg nach Prisenordnung geführt worden wäre. 
So wurden die U-Boote in der Heimat und in Flandern zu dem ebenso aufreibenden wie wenig 
aussichtsreichen Dienst gegen Kriegschiffe und Hilfskriegschiffe angesetzt; er ist an anderer Stelle 
behandelt und kann hier übergangen werden. 


Bekanntlich wurde von Gegnern des U-Bootskriegs 1915 und 1916 immer wieder behauptet, 
Deutschland besäße gar nicht genug U-Boote, um den U-Bootskrieg mit Aussicht auf Erfolg zu 
führen. An früherer Stelle ist schon auseinandergesetzt, daß das Argumentieren mit absoluten U- 
Bootszahlen, ohne Bezugnahme auf die militärische Lage auf der Gegenseite, d. h. auf den Stand 
der Abwehrmittel, höchst laienhaft und oberflächlich war. Aber es ist in diesem Zusammenhang 
auch die Frage aufgeworfen worden, ob das Reichs-Marine-Amt während des Krieges mehr U- 
Boote hätte bauen können. Die Frage ist noch nicht genügend erforscht, als daß man ein eigenes 
begründetes Urteil haben könnte, und sich auf die Wiedergabe der Aussprüche des Großadmirals v. 
Tirpitz und Admirals v. Capelle beschränken muß. 


Großadmiral v. Tirpitz schreibt in seinen Erinnerungen Seite 377: "Bis zu meinem Rücktritt hat das 
Reichs-Marine-Amt so viel U-Boote gebaut, wie überhaupt möglich war. Ich bin dreimal auf allen 
Werften herumgereist und habe jede Helling persönlich untersucht und festgestellt, ob eine 
Mehrleistung zu erzielen wäre." Über die verhältnismäßig geringe U-Bootsbautätigkeit 1916 hat 
Admiral v. Capelle nach längeren Ausführungen vor dem parlamentarischen 
Untersuchungsausschuß am 11. November 1919 sich folgendermaßen zusammengefaßt: 


"Ich habe mich bemüht, auszuführen, daß es ein ganzer Komplex von Vorgängen war, 
die mir, der ich nach Abgang des Großadmirals v. Tirpitz eben neu ins Amt hineingekommen 
war, die Überzeugung beibrachten, daß, wenn ich mich nicht mit der Reichsleitung, dem 
Kaiser, dem Reichskanzler, der »Sussex«-Note, dem Reichstag in Widerspruch setzen 
wollte, es doch gänzlich deplaciert, auch nicht ausführbar gewesen wäre, nun im Anschluß 
an diesen ganzen sozusagen negativen Komplex ein großzügiges U-Boots-Bauprogramm zu 
entwerfen. Für mein Empfinden, das ich noch heute habe, hätte das doch den Vorgängen 
geradezu ins Gesicht geschlagen; auf der einen Seite ein allgemeines Abblasen von seiten 
der Politik und auf der anderen Seite ein großzügiges U-Boots-Bauprogramm des 
neuernannten Staatssekretärs. Die Vorwürfe, die dem Großadmiral v. Tirpitz nach seinem 
Abgang überall gemacht werden, gipfeln ja gerade darin, daß er eigene Politik getrieben 
hätte. Wäre denn das nicht eine eigene Politik, wäre das nicht wieder derselbe Fehler 
gewesen, wenn ich nach diesen Vorgängen ein großzügiges U-Boots-Bauprogramm in die 
Hand genommen hätte?" 


Inzwischen verschärfte England, soweit es noch möglich war, die Hungerblockade gegen 
Deutschland. Alles deutsche Privateigentum, dessen England habhaft werden konnte, wurde 
beschlagnahmt. Die deutschen Geschäfte auf englischem Boden wurden geschlossen, die 
Geschäftsbücher verbrannt. Die deutschen Postsäcke wurden zu Tausenden neutralen Schiffen 
weggenommen, was gegen jedes Völkerrecht verstieß. Deutsche Patente wurden aufgehoben. Alles 
das ließ deutlich erkennen, daß sich England des deutschen Wettbewerbs, der die Quelle seines 
Neides und Hasses war, für immer, auch für die Zeit nach dem Kriege, entledigen wollte. Darüber 
ließen auch englische Staatsmänner keinen Zweifel. Der Handelsminister Runciman sagte in der 
großen Rede im Unterhaus Januar 1916: 


"Solange der Krieg währt, sollten wir nach meiner Meinung alles, was in unserer Macht 
liegt, tun, um die deutschen Finanzen zu schädigen und zugrunde zu richten. Während des 


Krieges sollten wir alles tun, um den deutschen Kredit zu zerstören, und zu diesem Zweck 
sollten wir alles, was wir vermögen, tun, um Deutschlands Handel zu verkrüppeln, zu 
knebeln, zu erdrosseln und zu vernichten. (Beifall.) ... Auf jeden Fall müssen wir darauf 
sehen, daß wir, wenn dieser Krieg siegreich beendet sein wird, Deutschland keine 
Möglichkeit lassen, seine Handelsstellung wieder aufzurichten... Zu befürchten ist nur, daß, 
wenn der Krieg zu Ende und Deutschland zur See und hoffentlich auch zu Lande besiegt ist, 
es den Wunsch haben könnte, sich zu einem neuen Feldzug anzuschicken. Im Hinblick auf 
diesen neuen Wirtschaftskrieg wird es nötig sein, daß wir beim Friedensschluß darauf 
achten, daß Deutschland sein Haupt nie wieder erheben kann. (Beifall.)" 


Bekannt und berüchtigt sind die "Schwarzen Listen" geworden; auf sie wurden nicht nur die Namen 
deutscher Firmen, sondern auch neutraler Personen in neutralem Land gesetzt, die sich nicht 
gescheut hatten, mit einer auf der schwarzen Liste stehenden Person Handel zu treiben. Die auf der 
schwarzen Liste stehenden Personen waren im Bereich des britischen Einflusses rechtlos. Alle ihre 
Sendungen unterlagen der Beschlagnahme. In britischen Gasthäusern wurden ihnen die Speisen, in 
britischen Hotels die Wohnungen, in britischen Apotheken die Arznei verweigert. Der Schiffsreeder, 
der auf der Liste stand, erhielt in englischen Häfen für seine Schiffe keine Kohlen, keine 
Lebensmittel, nicht einmal Trinkwasser. Versah der Reeder aber seine Schiffe mit deutschen Kohlen 
für Hin-und Rückfahrt, um das Anlaufen englischer Häfen zu vermeiden, so wurde gegen jedes 
Völkerrecht die deutsche Bunkerkobhle als "Ware" deutschen Ursprungs beschlagnahmt. Durch 
solche und ähnliche Vergewaltigung erreichte England, daß die meisten neutralen Reedereien ihre 
Schiffe freiwillig englische Häfen anlaufen und sich der englischen Kontrolle unterziehen ließen, 
um die sonst ihnen entstehenden Schikanen zu vermeiden. England übte aber nicht nur in seinen 
eigenen Häfen eine strenge Kontrolle der gesamten Schiffahrt nach und von Nordeuropa aus, 
sondern erzwang sogar von den kleinen, machtlosen Neutralen die Einrichtung von 
Kontrollgesellschaften, die unter englischer Aufsicht eine fast vollständige Kontrolle über den 
Verbleib der gesamten überseeischen Einfuhr des betreffenden Landes bewirkten. So wurde zuerst 
in Holland der N. ©. T. (Neederlandsche Overzee Trust), in der Schweiz die S. S. S. (Societe Suisse 
de Surveillance Economique), in Dänemark die Grosserer Societät und in Schweden die 
Gesellschaft Transito gegründet. Andere Sendungen als die an diese Kontrollgesellschaften wurden 
beanstandet. Infolgedessen gab es in der Tat bald nur noch Sendungen, die an diese Gesellschaften 
gerichtet waren. Die kleinen Neutralen suchten sich zwar gegen alle Willkür Englands zu wehren, 
aber vergebens. England übte seine Macht auf See rücksichtslos aus, wenn es natürlich auch keine 
Gelegenheit vorübergehen ließ, um zu betonen, wie sehr ihm der Schutz der kleinen Nationen am 
Herzen liege. Die einzige Macht, die auf England hätte Einfluß ausüben können, Amerika, aber 
machte sich selbst zum willigen Knecht Englands. Wie leicht wäre es Amerika gewesen, durch 
Sperrung der Lieferung von Munition, Kriegsmaterial und Lebensmitteln bei England alles, was es 
wollte, zu erreichen! Vergleicht man die Macht und den Einfluß, den Amerika durch die Gunst der 
Verhältnisse während des Krieges besaß, mit der Rolle, die es nach Beendigung des 
Waffenstillstands spielte, so steht man vor einem Rätsel, mit welcher Würdelosigkeit sich eine 
Großmacht damit begnügen kann, England den Schemel zur Erreichung der höchsten Staffel seiner 
Macht zu halten und dann wie der Mohr, der seine Schuldigkeit getan hat, freiwillig zu gehen. Es 
handelte sich ja bei der amerikanischen Regierung nicht allein um die Duldung einseitiger 
Lieferungen an die Entente; sie ging weiter. Der englische Minister Sir Edward Carson hat am 27. 
März 1917 im Unterhaus kundgegeben, daß, bevor Amerika in den Krieg eingriff, eine 
Vereinbarung zwischen der amerikanischen und englischen Regierung bestand, nach der englische 
Behörden jedes von amerikanischen nach neutralen Häfen bestimmte Schiff bereits in 
amerikanischen Häfen untersuchen und darüber Bescheinigungen ausstellen durften. Ohne diese 
Vereinbarung war, wie Carson erklärte, die Durchführung der Hungerblockade gar nicht 
möglich. Nicht nur passiv, sondern auch aktiv hat Amerika bei der Hungerblockade gegen 
Deutschland, der materiellen Quelle alles Unglücks und aller Not, mitgeholfen! 


Die Wirkungen dieser Hungerblockade begannen fühlbar zu werden. Der Chef des Admiralstabs, 
Admiral v. Holtzendorff, empfand die Gefahr, daß in dem Erschöpfungskrieg England die 
Oberhand, den Vorsprung gewinnen würde. Er überreichte dem Reichskanzler deshalb am 27. 
August 1916 eine neue Denkschrift: "Die Schiffsraumfrage und die Versorgung Englands im Jahre 
1916". Sie legte unter anderem dar, welchen Einfluß der kurze und eingeschränkte U-Bootskrieg 
1916 auf Englands Versorgung mit Lebensmitteln und Rohstoffen gehabt hatte. In dem Anschreiben 
zu der Denkschrift ging Admiral v. Holtzendorff auf die Bedeutung einer weiteren Verschiebung des 
uneingeschränkten U-Bootskrieges ein. Er sagte darin: 


"In militärischer Hinsicht ist zunächst zu sagen, daß im Verlaufe des nächsten halben 
Jahres zwar die Zahl der U-Boote sich erheblich vermehren wird, demgegenüber aber auch 
die Abwehrmittel des Gegners außerordentlich schnell zunehmen. Wir haben 
Agentennachrichten, wie Euer Exzellenz bekannt, daß alle Dampfer von 3000 Tonnen 
Fassungsvermögen aufwärts armiert werden und ein gleiches sogar für kleinere Dampfer 
beabsichtigt ist. Ist dies einmal durchgeführt, so ist es für unsere U-Boote in den meisten 
Fällen unmöglich, feindliche Handelsschiffe über Wasser anzuhalten. Ihr Erfolg im 
rücksichtslosen U-Bootskrieg ist dann allein von den Torpedotreffern abhängig. Diese 
Einschränkung wird die Vermehrung an U-Bootszahl fast ausgleichen. Das heißt, daß der 
vorauszusehende militärische Erfolg in einer Wartezeit kaum wächst, während das Risiko, 
Amerika gegen uns ins Feld zu führen, in der gleichen Zeit größere Bedeutung gewinnt. 


Aber noch weitere militärische Faktoren, zu deren Heranziehung in den früheren 
Kriegsmonaten noch keine Veranlassung vorlag, müssen jetzt besprochen werden. Während 
wir zur Zeit noch über personelle Hilfsmittel verfügen, die, wie der Chef des Generalstabes 
bestätigen wird, uns die Möglichkeit gewähren, einem Zustrom amerikanischer 
Kriegsfreiwilliger zu unsern Gegnern mit Ruhe entgegenzusehen, hört der Überschuß an 
Personal bald auf. Im Frühjahr ist Deutschland in der Heranziehung seines 
Menschenmaterials so weit, daß nur noch der natürliche Jahreszuwachs an Wehrpflichtigen 
eingestellt werden kann, während Österreich-Ungarn, wie mir durch einen Bericht des 
Marine-Attaches bekanntgeworden ist, im Frühjahr schon vor seinem für absehbare Zeit 
letzten Menschenmaterial steht. Greift Amerika nach dem Frühjahr in den Krieg ein, so 
müssen die von dort kommenden Streitkräfte ganz anders in Rechnung gestellt werden, als 
dies in nächster Zukunft nötig ist; ganz besonders, wenn wir mit Hilfe des U-Bootskriegs 
auch beim Bruch mit Amerika darauf rechnen können, den Krieg schnell zu einem für uns 
günstigen Ende zu führen. Ein Abwarten bis zum Frühjahr gibt den Gegnern Ruhezeit zum 
Vorbereiten einer neuen Offensive. Schließlich sei erwähnt, daß ein Zuwachs für die 
englische Flotte aus amerikanischem Schiffsmaterial für die U-Bootskriegsführung keine 
Bedeutung haben würde. Selbst eine sehr viel stärkere Flotte als es die englische jetzt ist, 
wird nicht riskieren, die Stützpunkte unserer U-Boote anzugreifen. Der Einsatz würde mit 
dem voraussichtlichen Erfolg in keinem zu verantwortenden Verhältnis stehen. Eine 
Einschränkung der für den Handelskrieg verfügbaren Zahl der U-Boote würde deshalb durch 
den Zutritt amerikanischer Einheiten zur Kriegsflotte unserer Gegner nicht nötig werden. 
Auch dann bleiben U-Boote genug verfügbar, um den englischen Seeverkehr so schwer zu 
treffen, daß England nach wenigen Monaten den Frieden suchen wird." 


Auch im Reichstag gewann die Erkenntnis von der Notwendigkeit des baldigen uneingeschränkten 
U-Bootskriegs Raum. Am 7. Oktober erklärte die Zentrumsfraktion wörtlich: 


"Namens sämtlicher Fraktionsmitglieder der Zentrumsfraktion des Ausschusses für den 
Reichshaushalt ist folgende Erklärung abgegeben worden: Für die politische Entscheidung 
über die Kriegsführung ist dem Reichstag gegenüber der Reichskanzler allein 
verantwortlich. Die Entscheidung des Reichskanzlers wird sich dabei wesentlich auf die 


Entschließung der Obersten Heeresleitung zu stützen haben. Fällt die Entscheidung für die 
Führung des rücksichtslosen U-Bootskriegs aus, so darf der Reichskanzler des 
Einverständnisses des Reichstages sicher sein." 


Der damalige Reichskanzler v. Bethmann Hollweg bemerkt in seiner großen Rede vor dem 
Parlamentarischen Untersuchungsausschuß am 31. Oktober 1919 dazu: "Hiermit war, da 
Konservative und Nationalliberale seit früher unbedingte und drängende Verfechter des U- 
Bootskriegs waren, der parlamentarische Ring geschlossen. Der Reichstag hatte eine Verantwortung 
für den Lauf der Dinge genommen, von der er sich auch hinterher nicht mehr freimachen kann." 


Der Wunsch des Admiralstabs, daß der U-Bootskrieg im Oktober 1916 in uneingeschränkter Form 
eröffnet wurde, blieb unerfüllt. Der Kanzler regte im Oktober 1916 eine Friedensaktion des 
Präsidenten Wilson an und wollte erst den Erfolg abwarten. Die U-Boote wurden deshalb zunächst 
zum Handelskrieg nach Prisenordnung entsandt. Das widersprach zwar der grundsätzlichen 
Stellung des Admiralstabs zur Frage des U-Bootskriegs, aber es war in den Verhältnissen begründet. 
Das Friedensangebot Wilsons konnte entweder in absehbarer Zeit wirklich zum Frieden führen, 
oder es konnte scheitern. Im ersteren Fall war der uneingeschränkte U-Bootskrieg keine unbedingte 
Notwendigkeit, um den Krieg zu einem ehrenvollen Ende zu führen; denn auf einen anderen als 
einen solchen Frieden konnte und brauchte sich Deutschland auch ohne U-Bootskrieg nicht 
einzulassen. Scheiterte aber der Friedensschritt, so war bei der Stellung von Oberster Heeresleitung 
und Reichstag und deren Einfluß auf die Entschlüsse des Kanzlers vorauszusehen, daß der 
uneingeschränkte U-Bootskrieg eröffnet werden würde. Für diesen Fall war es wichtig, schon jetzt 
der feindlichen Handelsschiffahrt so viel Abbruch zu tun, wie nur irgend nach Lage der Dinge 
möglich war, damit der Vorsprung, den England bereits durch das zweimalige Aufgeben des U- 
Bootskrieges wieder gewonnen hatte, nicht noch vergrößert wurde. Es war damals schon klar, daß, 
wenn man sich zum uneingeschränkten U-Bootskrieg entschließen würde, er die ultima ratio, der 
letzte Trumpf Deutschlands in diesem Kriege, sein würde; die ultima ratio, als die ihn der Kanzler 
von jeher aufgefaßt wissen wollte. Welche Verantwortung in diesem Fall auf dem U-Bootskrieg und 
der Marine lastete, lag auf der Hand. Es wäre nicht zu verantworten gewesen, etwas zu unterlassen, 
was diese Verantwortung späterhin zu erleichtern geeignet war, nur um der grundsätzlichen Stellung 
zu der Frage des U-Bootskriegs willen. Anderseits war der Handelskrieg nach Prisenordnung nur als 
Übergang entweder zu den Friedensverhandlungen oder zum uneingeschränkten U-Bootskrieg 
richtig und möglich. In ersterem Fall verbesserten seine Erfolge die Stellung Deutschlands beim 
Friedensschluß, in letzterem erleichterte es den Entscheidungskampf mit England. Hätte man ihn 
anders aufgefaßt, so war kein Zweifel, daß er bald ein Fiasko erleben würde. Die Bewaffnung der 
Handelsschiffe war bereits in erheblichem Maße durchgeführt. Es fehlte nur noch, daß die Entente 
die Handelsschiffe nicht einzeln, sondern in Gruppen mit mindestens je einem bewaffneten 
Dampfer darin - Kriegschiffe als Begleitung waren gar nicht einmal nötig - fahren ließ, dann war 
Deutschland die Waffe des Handelskrieges nach Prisenordnung aus der Hand geschlagen. Die Folge 
davon mußte eine erneute Einbuße an Prestige, an Ansehen in der Welt sein. Eine solche Einbuße an 
Prestige hatte aber nicht nur die innere Bedeutung, daß den Feinden an der Front wie in der Heimat 
der Mut und Wille zum Aushalten gestärkt wurde, wenn Deutschland wieder einen Schritt 
zurückwich, sondern er mußte auch bei Neutralen den Eindruck erwecken, als ob es an den Sieg 
seiner Sache nicht glaubte, als ob es sich zu schwach fühlte, durchzuhalten. Ein solcher Eindruck 
aber beeinflußte die Neutralen in ihrer Bereitschaft, Deutschland Kredite in irgendeiner Form zu 
gewähren. 


So konnte der U-Bootskreuzerkrieg im Herbst 1916 nicht anders aufgefaßt werden wie als Einsatz 
der U-Boote vor dem Friedensschluß oder als Vorbereitung für den uneingeschränkten U- 


Bootskrieg. 


An der Art der U-Bootskriegführung im Mittelmeer hatte sich zum Glück in der Zwischenzeit 


wenig geändert; sie zeitigte weiter schöne Erfolge. Aus der Reihe ertragreicher Unternehmungen 
können hier nur je eine von "U 39" (Kapitänleutnant Forstmann) und "U 35" (Kapitänleutnant 
Arnauld de la Periere) als Beispiele hervorgehoben werden. "U 39" lief unter österreichischer 
Flagge am 16. Mai aus Pola aus, passierte in der Otrantostraße 10 feindliche Fischdampfer und 
versenkte auf dem Wege südlich um Sizilien herum nach Elba 3 Segler und 1 Dampfer italienischer 
Flagge. In der Dämmerung des 23. Mai lief "U 39" in den befestigten Hafen Porto ferraio auf Elba 
und beschoß die für die italienische Kriegsindustrie wichtige Hochofenanlage wirksam auf nahe 
Entfernung. Mit dem Auftreten eines U-Bootes mitten in der Bucht von Porto ferraio hatte man 
offenbar nicht gerechnet; denn erst nach 18 Minuten wurde das Feuer aus einer Revolverkanone 
erwidert. Als freilich nach Verlassen des Hafens die Beschießung der Hochofenanlage fortgesetzt 
werden sollte, griff das Fort Stella mit Geschützen mittleren Kalibers ein, und "U 39" mußte 
tauchen. Die nächsten Tage kreuzte "U 39" bei ständig gutem Wetter zwischen Korsika und 
Marseille, verlegte dann nach Aufzeichnungen über Dampferkurse, die er auf einem versenkten 
Dampfer gefunden hatte, seinen Standort nach Minorca und ging am 29. Mai nach Versenkung von 
11 Dampfern auf den Dampferweg Gibraltar - Malta, wo ihm weitere 6 Dampfer zum Opfer fallen. 
Über die Art, wie er einmal gleichzeitig zwei Dampfer anhielt, berichtet Kapitänleutnant 
Forstmann: 


"5°° Uhr Nm. Ein Dampfer nähert sich mit Ostkurs, ein zweiter mit Westkurs. Getaucht 
und zwischen die Dampfer gesteuert. Überflutet aufgetaucht, als sich die Dampfer passieren. 
Die Entfernung ist zu gering. Schnell tauchen, als der eine Dampfer, später als englischer 
Dampfer »Baron Tweedmouth« erkannt, auf das Boot zudreht. Beide Dampfer versuchen 
jetzt zu entkommen. Aufgetaucht, die Dampfer gleichzeitig angehalten. Die Besatzungen 
verlassen die Schiffe. Zuerst engl. Dampfer »Baron Tweedmouth« aus Ardrossan, 5007 
Tonnen, volle Ladung Kohlen, durch Geschützfeuer versenkt. Dann italienischer, früher 
deutscher Dampfer »Hermersberg« aus Genua, ohne Ladung, 2834 Tonnen, durch 
Geschützfeuer versenkt." 


Die Gegenwehr seit Verlassen der Otrantostraße war sehr gering gewesen. Nur einige Male waren 
einzelne Zerstörer oder Bewachungsfahrzeuge erschienen. Die meisten hatten hier im Mittelmeer 
noch keine Kanone oder sie machten wenigstens keinen Gebrauch davon. Freilich eröffnete einmal 
ein großer Dampfer auf 10 km das Feuer auf "U 39", ohne angehalten worden zu sein und zeigte 
damit praktisch den offensiven Zweck seiner Bewaffnung. Nach kurzem Feuergefecht mit 
bewaffneten Fischdampfern im Ionischen Meer und Passieren der durch Zerstörer und 
Fischdampfer gesicherten Otrantostraße in Unterwasserfahrt lief Forstmann am 6. Juni in Cattaro 
ein mit einem Erfolg von 53 000 Tonnen versenkten Schiffsraums. Schon während der Fahrt war 
funkentelegraphisch an den in Emden liegenden Kreuzer "Arkona" das bisherige Ergebnis gemeldet 
worden. 


Noch erfolgreicher gestaltete sich eine Fahrt von "U 35" nach dem westlichen Mittelmeer vom 26. 
Juli bis 20. August 1916. Unter dauerndem planmäßigen Wechsel des Tätigkeitsgebiets während der 
Nächte gelang es "U 35", bald im Dampferweg Gibraltar - Malta, bald vor Marseille, bei Mallorca, 
an der spanischen Küste, wieder vor Marseille, im Golf von Genua, bei Elba und schließlich noch 
einmal zwischen Tunis und Sizilien überraschend aufzutreten und im ganzen 54 Fahrzeuge von 
insgesamt 91 000 Tonnen Raumgehalt zu versenken. Die Gegenwehr war gegen früher verstärkt, 
doch immer noch schwach. Zum ersten Male wird eine Art Geleitzugsverkehr festgestellt. Als neue 
Abwehrmittel treten flache, schnelle Motorboote in die Erscheinung. Über einzelne Episoden 
berichtet das Kriegstagebuch folgendermaßen: 


"7. August, nördlich der Balearen. 8° Uhr Vm., Wind Süden, Stärke 2, Seegang Stärke 2. 
4 Bewachungsfahrzeugen, darunter einem älteren Torpedoboot, über Wasser nach Westen 
ausgewichen. Bewachung vorbeigelassen, dahinter in den Dampferweg gestoßen. Es folgen 


etwa 5 sm hinter der Bewachung 3 Dampfer, 2 feindliche und etwas weiter ab ein neutraler. 


Die beiden feindlichen Dampfer durch abwechselndes Feuer zum Stoppen gezwungen, 
setzen Boote aus. Die Bewachung hat den Vorgang bemerkt und strebt unter großer 
Rauchentwicklung der Stelle zu. 


An die Boote des ersten Dampfers herangegangen, zur Feststellung der Ladung den 
Kapitän übergenommen, dabei dem Dampfer einen Bugtorpedo gegeben, mit höchster Fahrt 
auf den etwa 30 hm (Anm.: 3 km) entferntliegenden anderen Dampfer zugehalten, diesem 
einen Hecktorpedo gegeben, an die Boote dieses Dampfers herangegangen, Papiere in 
Empfang genommen und den Kapitän des ersten Dampfers wieder abgegeben. Zwei der 
Bewachungsfahrzeuge, das Torpedoboot und ein armierter Dampfer, sind inzwischen 
aufgekommen, können aber nicht feuern, da das U-Boot sich zwischen den Schiffsbooten 
befindet; dort ungestört getaucht und abgelaufen. 


Der erste ist der englische Dampfer »Trident«, Newcastle, 3129 Tonnen, mit 4600 
Tonnen Kohle von Cardiff nach Langhorn, Papiere (Anm. d. h. Schiffs- und Ladungspapiere, 
Besatzungsliste) nicht geborgen. Der zweite ist der englische Dampfer »Newburn«, 
Newcastle, 3554 Tonnen, mit 5183 Tonnen Kohle von Cardiff nach Marseille. (Bestimmt für 
Chemin de fer Paris - Lyon et Mediterranne.) Papiere geborgen." 


Am 15. August trifft "U 35" mit einer U-Bootsfalle zusammen und meldet hierüber im Tagebuch: 


"91? Uhr Vm. Auf kleinen Dampfer mit Westkurs zugehalten, Feuer eröffnet. Dampfer 
stoppt, setzt italienische Flagge, läßt Boote zu Wasser. Während des Angriffs ist ein anderer 
Dampfer (etwa 2000 Tonnen), weißer Ring um schwarzen Schornstein, helle Aufbauten, 
ohne erkennbare F. T., ohne Flagge, mit Ostkurs herangekommen. Nunmehr diesen Dampfer 
angegriffen, Feuer eröffnet auf 65 hm. Dampfer fiert zwei Boote über Wasser. 
Sicherheitshalber weitergefeuert. Habe den Dampfer auf 60 hm in der 2-hm-Gabel. Plötzlich 
eröffnet der Dampfer aus 4 Breitseitgeschützen etwa 12 cm (Steuerbordseite) ein gut 
liegendes Feuer. Drei Geschütze feuern Granaten, eins Schrapnells. Die Granaten schlagen 
um das Boot herum ein, ein Schrapnell platzt über dem Boot, die Kugeln prasseln beim Boot 
ins Wasser. Im Feuer mit »Aller Fahrt« getaucht. Während des Tauchmanövers kann ich 
durch das Turmfenster verfolgen, wie die Aufschläge immer näher kommen bis auf 50 m 
vom Boot. Als das Boot eben auf 9 m ist, höre ich dann Aufschläge direkt am Turm. Boot 
kommt glücklich herunter, ist unbeschädigt. Nach dem Einsteuern zum Angriff auf 10 m 
gegangen. Dampfer hat abgedreht und läuft mit hoher Fahrt ab, kommt nach etwa 1 Stunde 
aus Sicht." 


Am 17. August werden nach einem leider vergeblichen Versuch auf den französischen 
Panzerkreuzer "Ernest Renan" 2 Dampfer gesichtet: 


"10° Uhr Vm. östlich Kap Bon. Den vorderen Dampfer, Heckgeschütz ist zu erkennen, 
mit Geschütz angegriffen. Auf Signalstation Pantellaria weht das U-Bootswarnungssignal. 
Beide Dampfer - wie später festgestellt, ist der vordere der englische Dampfer »Swedish 
Prince«, der hintere » Astraea« -, erwidern das Feuer, ohne Flagge zu zeigen, »Swedish 
Prince« auf 60 hm mit einem 4,7-cm, » Astraea« auf 70 hm mit zwei nicht erkennbar 
aufgestellten 7-cm. In längerem Feuergefecht erhält »Swedish Prince« zwei Treffer, stoppt, 
feuert zuerst weiter, läßt dann Boote zu Wasser, » Astraea« versucht unterdessen auf 75 hm 
durch erstaunlich gut liegendes Feuer (Aufschläge unter 100 m vom Boot), dem durch 
Fahrt- und Kursänderungen erfolgreich ausgewichen wird, mich von »Swedish Prince« 
fernzuhalten, wird aber allmählich abgedrängt. Mein Feuer bleibt auf dieser Entfernung 


wegen der zu kleinen bestrichenen Räume der 8,8-cm leider wirkungslos. Es wird dann der 
Kapitän, der 1. Maschinist und der Geschützführer (französischer Reservist) 
gefangengenommen, der Dampfer versenkt und nach Norden abgelaufen." 


Wegen dieser guten Erfolgsaussichten wurden im September 4 weitere Boote aus der Heimat nach 
dem Mittelmeer detachiert: "U 63", "U 64", "U 65" und "U 32". Von der Nordsee aus waren 
indessen einige Sonderunternehmungen nach dem nördlichen Eismeer ausgeführt worden, und zwar 
auf ausdrücklichen Wunsch der "Obersten Heeresleitung", die "die umfangreichen Transporte von 
Kriegsmaterial nach Archangelsk in ihrer Wirkung auf die Kriegführung ernst einschätzte". "U 75" 
(Kapitänleutnant Beitzen) hatte August 1916 denselben Dampferweg, auf dem vor einem Jahr der 
Hilfskreuzer "Meteor" seine Minen unmittelbar vor der Einfahrt ins Weiße Meer geworfen hatte, 
von neuem verseucht. "U 43" (Korvettenkapitän Jürst), "U 46" (Kapitänleutnant Hillebrand) und "U 
48" (Kapitänleutnant Buß) wirkten nunmehr im Oktober an der Küste von Lappland. "U 43" gelang 
die Versenkung von 11 Dampfern mit 34 000 Tonnen Raumgehalt. Darunter waren 4 mit 
Kriegsmaterial beladen. Der rumänische Dampfer "Bistritza" sollte z. B. von Brest nach 
Archangelsk für das rumänische Heer u. a. folgendes Material bringen: 


125 000 7,5-cm-Granaten, 

200 000 andere Granaten, 

576 000 Patronen für Maschinen-Gewehre, 
338 Tonnen Sprengstoff, 

60 000 Stahlhelme, 

10 000 Gewehre, 

100 Maschinengewehre, 

20 5,8-cm-Mörser, 

93 Automobile, 

5 Luftballons, 

2 Flugzeugschuppen, 

883 Tonnen Stahl in Barren, 

14 000 000 Kartuschen für Mitrailleusen. 


Über Wetter und Sichtigkeit berichtete Korvettenkapitän Jürst im Kriegstagebuch "U 43": 


"Die Wetterverhältnisse waren entsprechend der Jahreszeit wenig günstig und 
unbeständig, häufiger starker Seegang, Schnee- und Hagelböen, langandauerndes 
Schneetreiben und Kälte erschwerten die Führung des Handelskrieges, während die große 
Sichtigkeit bei völligem Fehlen von Nebel sehr vorteilhaft war. Die in der Luft liegende 
Feuchtigkeit teilte sich in unangenehmer Weise dem Bootsinnern mit, zumal die 
vorhandenen Mittel nicht genügten, das stets völlig nasse Zeug der Wachen und 
Geschützbedienungen zu trocknen." 


"U 46" kehrte mit dem Erfolg von 18 300 Tonnen heim, "U 48" hatte 3 Dampfer von 8 163 Tonnen 
versenkt und brachte den russischen Dampfer "Suchan" (3781 Tonnen) mit einer Ladung von 6800 
Tonnen Munition (Wert 80 Millionen Mark) und Automobilen aus Amerika als Prise nach 
Deutschland. Die Führung der Prise war dem Wachoffizier, Oberleutnant z. S. d. R. Hashagen, 
übertragen; er bekam 3 Unteroffiziere, 4 Mann (44 der U-Bootsbesatzung!) vom U-Boot mit. Über 
die Fahrt der Prise längs der norwegischen Küste nach Süden berichtete der Kommandant von "U 
48" folgendes: 


"Dampfern wurde rechtzeitig ausgewichen und abgeblendet gefahren, so daß »Suchan« 
nicht angehalten wurde. Sehr bald kam schwere See auf, mehrfach Windstärke 12, so daß 
beigelegt werden mußte. Das mit Munition weit überladene Schiff rollte 40° nach jeder Seite 


und die schweren Brecher gingen bis über die Schornsteine weg. Die Rettungsboote wurden 
bis auf zwei weggeschlagen und das Wasser drang durch das Schußloch immer mehr in den 
Kollisionsraum ein. Ein Ladebaum wurde abgesägt und unter großen Schwierigkeiten in das 
Schußloch hineingerammt. Der Dampfer mußte zu diesem Zweck durch Überpumpen von 
Wasser gekrängt werden. In der einen Nacht wurde das Schiff 65 sm nach Land zu 
vertrieben, trotzdem mit 7 sm gegen den Weststurm gefahren wurde. Die Kohlen wurden 
allmählich so knapp, daß das Schiff weiter beiliegen mußte und schließlich die russischen 
Heizer nicht mehr heizen wollten. Es ist nur der äußersten Energie des Oberleutnants z. S. 
Hashagen zu verdanken, daß der Dampfer nach Deutschland eingebracht werden konnte. 
Während der Offizier auf der Kommandobrücke war, fingen die Russen an, in die 
Weinvorräte einzubrechen und sich dauernd zu betrinken, so daß kistenweise der 
Schaumwein und anderer Wein, Whisky usw. über Bord geworfen werden mußte. Die 
russische Besatzung wurde durch den Prisenoffizier in mustergültiger Weise in Schach 
gehalten. "U 48" hat die 1400 sm lange Strecke mit der Prise »Suchan« aufgetaucht 
zurückgelegt, bei Tage weit vor dem Dampfer fahrend, klar zum Angriff gegen fremde 
Schiffe, bei Nacht im Kielwasser von »Suchan«. Südlich vom Skagerrak, als das Schiff nur 
noch 20 Tonnen Kohlen hatte, zwang ein harter Südweststurm noch einmal 1% Tage 
beizulegen. Schließlich kam das Schiff mit 9 Tonnen Kohlen bei Horn-Riff Fsch. an und 
konnte dann nach Wilhelmshaven eingebracht werden. Nach dem Festmachen in der 
Schleuse waren noch % Tonne Kohlen an Bord. 

Der Dampfer hatte an Deck eine größere Anzahl Stahlflaschen mit giftigen Gasen 
geladen. Die Sprengstoffladung - Geschosse hatte er nicht - war in Kisten mit der Aufschrift 
»High explosive« verstaut. Er kam direkt von Amerika." 


In den Sommer 1916 fiel auch die erste Fahrt des 2000 Tonnen großen Handels-U-Bootes "U 
Deutschland" nach Amerika, unter Kapitän Paul König; als eine andere Art der Abwehr gegen die 
mörderische Hungerblockade steht sie in enger Beziehung zum U-Bootskrieg. Die Fahrt ist von 
Paul König in seinem vortrefflichen Buch so klar geschildert, daß hier nicht besonders auf sie 
eingegangen zu werden braucht; sie stellte eine vorzügliche Leistung dar. Besonders eindrucksvoll 
ist die Darstellung des unbemerkten Auslaufens aus der Chesapeake-Bai trotz des Lauerns 
englischer Kreuzer außerhalb der Küstengewässer. 


Bekanntlich sollte als 2. Handels-U-Boot die "Bremen" folgen; sie erreichte ihr Ziel nicht, sondern 
ging während der ersten Fahrt nach Amerika auf bis jetzt unaufgeklärte Weise verloren. Mit dieser 
Fahrt steht in unmittelbarer Beziehung die Entsendung des (Kriegs-JU-Bootes "U 53" 
(Kapitänleutnant Rose) nach Amerika. Der Operationsbefehl für "U 53" enthielt in Ziffer 1 
folgenden Befehl: "Nach dem Eintreffen des Handels-U-Bootes »Bremen«, welches etwa am 15. 
September in New London zu erwarten ist, werden voraussichtlich feindliche Streitkräfte die 
östlichen Zugänge zum Long-Island-Sund bewachen. Sie sollen diese Streitkräfte aufsuchen und 
angreifen..." Der Hafen Newport-Rhode Island sollte für "einige Stunden" angelaufen werden, "um 
den amerikanischen Marinebehörden Gelegenheit zu geben, das Boot zu besuchen und um etwa 
gerettete Gefangene, die nicht mitgenommen werden können, internieren zu lassen"; auf dem 
Rückweg durfte Handelskrieg nach Prisenordnung geführt werden. "U 53" lief am 17. September 
aus Helgoland aus. Sein Treibölvorrat war auf 150 cbm, sein Trinkwasserbestand auf 7000 Liter, der 
Waschwasserbestand auf 7500 Liter erhöht. Die Besatzung war um einige Köpfe vermehrt worden, 
um den Dienst auf der langen Unternehmung zu erleichtern. Vor Antritt der Reise war sie belehrt 
worden, nur gekochtes Wasser zu trinken, elektrischen Strom soweit möglich zu sparen, Eßgeschirr 
nur mit Seewasser zu reinigen und unausgetrunkenen Tee oder Kaffee nicht zu verschütten. Am 7. 
Oktober lief "U 53", ohne vorher feindliche Kriegschiffe gefunden zu haben, vom amerikanischen 
U-Boot "D 2" begleitet, in Newport (bei New York) ein und ankerte 3 Uhr nachm. Nach Austausch 
einiger Besuche lief "U 53" 5?°’Nm. (also nach 2% Stunden) wieder aus, ohne irgendwelche Vorräte 
aufgefüllt zu haben. Nachdem am 8. Oktober bei Nantucket Feuersch. 5 Dampfer von zusammen 


20 000 Tonnen Raumgehalt nach Prisenordnung versenkt waren, mußte der Rückmarsch angetreten 
werden. Am 28. Oktober traf "U 53" in Helgoland ein. Die Leistung des Bootes beruhte in erster 
Linie in dem Aushalten der langen ununterbrochenen Seefahrt ohne irgendwelche schwerwiegenden 
Störungen an Bootsmaterial, Maschinen oder Gesundheit der Besatzung. Leicht war diese Leistung 
nicht erzielt. Auf der Hinfahrt herrschte in den ersten Wochen dauernd Sturm und Seegang. Am 1. 
Oktober (14 Tage nach Abfahrt) konnte die Freiwache zum ersten Male aus dem Bootsinnern an 
Deck kommen. Zusammenfassend berichtete der Kommandant über die Wohn- und 
Gesundheitsverhältnisse: 


"Der Gesundheitszustand der Besatzung war bis auf die Neufundlandkrankheit und 
allerhand Kleinigkeiten - in erster Linie Verdauungsstörungen zu Beginn der Fahrt - gut. 


Im Laufe der Zeit machte sich bei der Besatzung eine gewisse Erschlaffung geltend, die 
in dem Mangel an Bewegung, frischer Luft und Anregung, sowie in den überaus 
beschränkten Wohnverhältnissen ihren Grund hatte. Das Oberdeck konnte auf der Hinfahrt 
erst nach 14 Tagen und auf der Rückfahrt überhaupt nicht zum Auf- und Abgehen 
freigegeben werden. Sonst wurde das Oberdeck nur zu notwendigen Arbeiten - mit 
Schwimmweste und Leine - betreten und einmal, am 28. September, zum Baden. 


Das Wohnen im Bugraum ist wegen der dortigen Nässe auf die Dauer 
gesundheitsschädlich. Im Heckraum ist es besser. Trotz aller Sorgfalt ließ sich das 
allmähliche Naßwerden der Hängematten und wollenen Decken im Bugraum nicht 
verhindern. Sie sind während der ganzen Reise nicht wieder trocken geworden. Durch 
Anstellen der elektrischen Öfen wurde zeitweilig, wenn auch nur mit sehr geringem Erfolg 
versucht, der Nässe entgegenzuwirken. 


In kalter Jahreszeit sind derartig lange Unternehmungen allein schon wegen der 
Unwohnlichkeit und Nässe unmöglich. Durch häufige Verabreichung von warmen Suppen 
zum Abendbrot wurde Erkältungskrankheiten vorgebeugt." 


Dadurch, daß statt 60 cbm Brennstoff 150 an Bord waren, war das Boot überlastet und nahm noch 
mehr Wasser über als andere U-Boote. Auch die Gummianzüge nutzten der Wache auf der Brücke 
nichts, sie kamen aus den nassen Kleidern während der ersten Wochen nicht heraus. In der 
Maschine gab es auf dieser langen und sturmreichen Fahrt unzählige Störungen und Sonderarbeiten. 
Maschinisten-Maat Mazurimm und Heizer Schröder zeichneten sich mehrfach durch stundenlanges 
Arbeiten an Oberdeck - Dichten von Ölleitungen, Reparatur eines Auspuffschiebers - wobei sie 
dauernd von der See überspült wurden, aus. 


Ebenso vorzüglich war die Leistung von "U C 20" auf einer Fahrt nach dem Mittelmeer, die 55 
Tage dauerte und auf der eine Strecke von 6000 sm zurückgelegt wurde. 


Inzwischen war das Friedensangebot Deutschlands gescheitert, die Antwort der Entente faßte der 
Kanzler als "apodiktische" Absage auf, "so apodiktisch, daß ich auch von der Friedensnote Wilsons 


vom 21. Dezember 1916 einen Umschlag nicht mehr erwartete" .?° 


Auch andere Verhandlungsmöglichkeiten standen nicht in Aussicht. Die Oberste Heeresleitung hielt 
den U-Bootskrieg unter diesen Umständen für unbedingt erforderlich. Feldmarschall Hindenburg 
hat das vor dem Untersuchungsausschuß am 18. November 1919 in die Worte gekleidet: 


"Die Führung des U-Bootskrieges wurde zur Pflicht, da andere Mittel, der schwer 
bedrängten Westfront zu Hilfe zu kommen und den Feind durch Mittel der Kriegführung 
friedenswillig zu machen, nicht mehr bestanden. Dies war aber der einzige Weg, den Krieg 


zu beenden, wenn die Friedensangebote sich zerschlugen. Sollten wir ruhig dulden, daß 
unsere Söhne und Brüder an der Westfront durch amerikanische Geschosse zerfleischt 
wurden, sollten wir es ruhig mit ansehen, daß in der Heimat Weib und Kind durch die 
Blockade unserer grausamen Gegner dem Verhungern entgegengeführt wurden? Da 
war der U-Bootskrieg das einzige Mittel, um dem entgegentreten zu können." 





General Ludendorff fügte dem hinzu: 


"Der Geist an der Front war noch ungebrochen. Immerhin war die Lage so, daß wir zu 
Lande auf einen Sieg allein nicht rechnen konnten. In der Lage, in der wir uns befanden, war 
die Anwendung des uneingeschränkten U-Bootskrieges dem deutschen Volke und dem 
Heere gegenüber eine Pflicht, wenn das Friedensangebot nicht angenommen wurde." 


Der Chef des Admiralstabs hatte auf Grund neuer wirtschaftlicher Forschungen eine Denkschrift 
eingereicht, die zu dem Schluß kam: "Ich komme daher zu dem Schluß, daß ein uneingeschränkter 
U-Bootskrieg, der so rechtzeitig eröffnet wird, daß er den Frieden vor der Welternte des Sommers 
1917, also vor dem 1. August, herbeiführt, selbst den Bruch mit Amerika in Kauf nehmen muß, weil 
uns gar keine andere Wahl bleibt. Ein bald einsetzender uneingeschränkter U-Bootskrieg ist also 
trotz der Gefahr eines Bruches mit Amerika das richtige Mittel, den Krieg siegreich zu beenden. Es 
ist auch der einzige Weg zu diesem Ziel."*! 


Auf diesen Grundlagen, aus dem Zwang der Gesamtkriegslage heraus, wurde in der Sitzung am 9. 
Januar 1917 in Pleß unter Vorsitz des Kaisers der Entschluß zum uneingeschränkten U-Bootskrieg 
gefaßt. Man hat diesen Entschluß als "Vabanque-Spiel" kritisiert. 


Die erhabenste Antwort auf diesen Vorwurf des Vabanquespiels hat der Feldmarschall Hindenburg 
gefunden, wenn er schreibt (Aus meinem Leben, Seite 233): 


"Angesichts des für uns verhängnisvollen Ausganges des Krieges hat man die Erklärung 
des uneingeschränkten U-Bootskrieges für ein Vabanquespiel halten zu müssen geglaubt. 
Damit versuchte man diesen unseren Entschluß politisch und militärisch wie auch moralisch 
herabzuwürdigen. Man übersieht bei diesem Urteil, daß nahezu alle Entscheidungen, 
Entschlüsse, und zwar nicht nur diejenigen im Kriege, ein schweres Risiko in sich tragen, ja, 
daß die Größe einer Tat hauptsächlich darin liegt und daran zu messen ist, daß ein hoher 
Einsatz gewagt wird. Wenn ein Feldherr auf dem Schlachtfeld seine letzten Reserven in den 
Kampf schickt, so tut er nichts anderes, als was sein Vaterland mit Recht von ihm fordert: Er 
nimmt die volle Verantwortung auf sich und beweist den Mut zum letzten, entscheidenden 
Schritt, ohne den der Sieg nicht zu erringen wäre. Ein Führer, der es nicht auf sich nehmen 
kann oder will, die letzte Kraft an den Erfolg zu setzen, ist ein Verbrecher an dem eigenen 
Volk. Mißlingt ihm der Schlag, dann freilich wird er vom Fluch und Hohn der Schwachen 
und Feiglinge getroffen. Das ist nun einmal das Schicksal des Soldaten. Es würde jeder 
Größe entbehren, wenn er nur auf sicheren Berechnungen sich gründen ließe und wenn die 
Erringung des Lorbeers nicht abhängig wäre von dem Mute der Verantwortung. Diesen Mut 
heranzubilden, war Ziel unserer deutschen militärischen Erziehung." 


Man hat ferner die Schlußfolgerung des Chef des Admiralstabs in der Denkschrift vom 21. 
Dezember 1916, ein uneingeschränkter U-Bootskrieg werde aller Voraussicht nach England in 5 
Monaten zum Frieden geneigt machen, kritisiert. Man übersieht dabei, daß dem Admiralstab seit 
Ende 1914 stets, wenn die Frage des U-Bootskrieges zur Diskussion stand, die Festsetzung eines 
Termins als Voraussetzung zugeschoben wurde, ferner, daß der in der Denkschrift vom 21. 
Dezember 1916 angegebene Termin von 5 Monaten keineswegs allein und entscheidend auf den 
Entschluß zum U-Bootskrieg einwirkte, wie die Stellungnahme des Kanzlers und der Obersten 


Heeresleitung zeigt, und endlich, daß er unter der selbstverständlichen Voraussetzung gegeben war, 
daß der U-Bootskrieg von allen Stellen nachdrücklich unterstützt wurde. Ob diese Bedingung erfüllt 
wurde, wird sich noch zeigen. 


Die Ausführungsbefehle für den uneingeschränkten U-Bootskrieg wurden vom Admiralstab am 12. 
Januar 1917 verausgabt, die ersten U-Boote, die mit den Befehlen ausgerüstet waren, liefen Mitte 
Januar aus. In den letzten Tagen des Januar wurde von der Reichsleitung noch einmal die Frage an 
den Admiralstab gerichtet, ob der Befehl rückgängig gemacht werden könne. Die Möglichkeit, über 
Wilson zu Friedensverhandlungen zu kommen, tauchte anscheinend zum letzten Male auf. Der 
Admiralstab verneinte die Frage und konnte nichts anderes tun. Denn wenn die Forderung an die 
Marine gestellt wurde, die U-Boote zurückzurufen, den Befehl zum Beginn des uneingeschränkten 
U-Bootskrieges rückgängig zu machen, so bedeutete das naturgemäß, daß auch die Sicherheit für 
die Ausführung dieses Befehls geschaffen wurde. Etwas anderes konnte der politischen Leitung 
nichts nützen. Diese Sicherheit aber konnte die Marineleitung nicht geben. Zwar hatte jedes U-Boot 
genaue schriftliche Angaben an Bord, zu welchen Tages- und Nachtzeiten die F. T.-Stationen in der 
Heimat besondere Nachrichten an U-Boote abgeben würden; die Boote waren angewiesen, zu 
diesen Tageszeiten nach Möglichkeit auf die Signale der Heimatsstationen zu achten. Technisch war 
also die Möglichkeit gegeben, den U-Booten durch F. T.-Befehle zu übermitteln. Aber wie sehr es 
auch gelungen war, die F. T.-Einrichtung der U-Boote zu vervollkommnen, so kam es doch oft vor, 
daß U-Boote tagelang keine F. T.-Signale empfingen. Hatten sie heute während der Empfangszeiten 
getaucht fahren müssen, so war morgen das Wetter so schwer, daß ihr Apparat versagte. War bei 
einem U-Boot der F. T.-Apparat durch Wasserbomben beschädigt, so herrschten auf anderen U- 
Booten, in anderen Gegenden zeitweise so ungünstige meteorologische Verhältnisse, daß kein 
Signalverkehr mit der Heimat bestand. So konnte niemals, auch wenn eine ganze Reihe von Tagen 
hintereinander dieselbe Nachricht, derselbe Befehl durch F. T. an die U-Boote gegeben wurde, 
sichergestellt werden, daß wirklich alle U-Boote das betreffende Signal empfingen. 


5. Der U-Bootskrieg 1917 und 1918. 


Nunmehr begann am 1. Februar 1917 der uneingeschränkte U-Bootskrieg. Er wurde von den 
Stützpunkten der Heimat Wilhelmshaven, Helgoland, Emden, Brunsbüttel, Bremerhaven und Kiel, 
in Flandern von Ostende und Brügge und im Mittelmeer von Pola und Cattaro aus geführt; die U- 
Boote, die vorher zeitweise in der Ostsee (Libau) und im Schwarzen Meer (Konstantinopel) gegen 
Rußland angesetzt waren, wurden, soweit es nicht schon geschehen war und soweit sie für den U- 
Bootskrieg in Nordsee, Atlantik und Mittelmeer in Frage kamen, endgültig an die genannten 
Nordsee-, Flandern- und Mittelmeerverbände herangezogen. In den heimischen Stützpunkten war 
die Hauptmasse der 800-Tonnen-Boote (Typ "U 19") vereinigt; Boote des gleichen Typs bildeten 
auch das Rückgrat der U-Flottille im Mittelmeer; denn die heimischen wie die Mittelmeerverbände 
brauchten wegen der großen Entfernung zu den Haupttätigkeitsgebieten in erster Linie U-Boote, die 
neben erheblicher Kampfkraft einen genügenden Fahrbereich besaßen. In Flandern dagegen, wo 
man näher am Feinde stand und zudem in erster Linie im Englischen Kanal, also unter der Küste zu 
arbeiten hatte, spielten die kleineren U-Boote, "B II"- und "C II"-Boote, die Hauptrolle. Eine 
Anzahl "B II"- und "C II"-Boote besaßen aber auch die heimischen und die Mittelmeerverbände; 
außerdem waren ihnen die großen Minenboote ("U 71" bis "U 80") zugeteilt. Die Gesamtzahl der 
U-Boote, die am 1. Februar 1917 zum U-Bootskrieg bereitstand, war 103 U-Boote, die sich schon 
im nächsten Monat auf 130 steigerte, etwa dem Dreifachen der Zahl, die bei früherer Gelegenheit 
als Durchschnittsbestand in der zweiten Hälfte des Jahres 1915 angegeben war. 


Die Haupttätigkeitsgebiete der U-Boote der heimischen U-Flottillen waren die englische Ostküste, 
die englische und irische Westküste und das nördliche Eismeer, wohin während des Sommers 1917 
mehrere Male ein U-Boot entsandt wurde. Die Flandern-U-Boote wirkten vorzugsweise im 


Englischen Kanal und an der französischen Westküste, die Mittelmeer-U-Boote in allen Teilen des 
Mittelmeers. Auf den Fahrstraßen des Atlantik (von Nord-, Mittel und Südamerika sowie von 
Westafrika nach Europa) begann ferner um diese Zeit die Tätigkeit der U-Kreuzerflottille. Die 
ersten U-Kreuzer waren die 7 für Kriegszwecke umgebauten U-Handelskreuzer vom Typ "U- 
Deutschland" ("U 151" bis "U 157"), die ja ihrer ursprünglichen friedlichen Tätigkeit nicht mehr 
nachgehen konnten, nachdem Amerika in den Krieg eingetreten war. Ihr Hauptmerkmal war ein 
außerordentlicher Fahrbereich (25 000 sm), der sie befähigte, monatelang in See zu bleiben und im 
Bereich des ganzen Nordatlantischen Ozeans längere Zeit tätig zu sein. Ihre größte Schwäche 
bestand in der geringen Geschwindigkeit (10 bis 12 sm), die sie am Erreichen wesentlicher Erfolge 
hinderte. Der erste U-Kreuzer, "U 155" (Kapitänleutnant Meusel), kehrte im Juli 1917 von seiner 
ersten Kreuztour nach 104tägiger Abwesenheit mit einem Erfolg von 54 000 Tonnen zurück, ein 
Erfolg, der in erster Linie dem sehr schneidigen Gebrauch der Artillerie (2 - 15-cm- 
Schnelladekanonen) zu danken war. 


Das Material aller Boote war, von einigen Einzelheiten oder Schwächen weniger Bootsserien 
abgesehen, erstklassig; die Konstruktionen unter sorgfältigster Ausnutzung aller Fronterfahrungen 
hervorragend durchdacht und geschickt ausgeführt. Trotz der immer höher werdenden Ansprüche, 
trotz der wachsenden Schwierigkeit, für bestimmte nicht mehr vorhandene Gegenstände (wie z.B. 
Gummi als Dichtungs- und Packungsmaterial) geeigneten Ersatz zu beschaffen, litt doch die 
Solidität der Ausführung nicht wesentlich darunter. Die U-Boote, deren Druckkörper für eine 
Tauchtiefe von 50 m konstruiert waren, kamen nicht selten auf 80, 100, ja 120 m Tiefe, ohne 
Schaden zu nehmen. Was die Boote, die Maschinen und Hilfsmaschinen, Rohrleitungen, Ruder usw. 
gelegentlich bei Minentreffern und Wasserbomben aushielten, ohne zu Bruch zu gehen, erregte oft 
Erstaunen. Ein bedeutender deutscher Ingenieur bezeichnete in den ersten Jahren des deutschen U- 
Bootsbaus einmal das U-Boot als ein "Wunder der Technik". Wenn man die feindlichen Boote, die 
gelegentlich in deutsche Hände fielen, mit den eigenen verglich, oder wenn man jetzt, drei Jahre 
nach dem Kriege, die Angaben ausländischer U-Bootsneubauten liest, in denen Einrichtungen wie 
z. B. Unterteilung des U-Bootes in druckfeste Abteilungen, Sehrohrfahrstuhl u. a. als besondere 
Neuerungen hervorgehoben werden, die deutsche U-Boote schon 1917 besaßen, so wird man immer 
mehr in der Auffassung bestärkt, daß diese deutschen U-Boote in besonderem Sinne "Wunder der 
Technik" waren, die ihren Konstrukteuren und Erbauern zum höchsten Ruhm gereichen. Wie die 
Boote, waren die Waffen. Kürzlich stieß ein englischer Fachmann die Klage aus, die geringen 
Erfolge der englischen U-Boote seien auf die Mangelhaftigkeit der Torpedos zurückzuführen. Trotz 
des durch den U-Bootskrieg ungeheuer gesteigerten Bedarfs an Torpedos und der Schwierigkeit, ihn 
zu befriedigen, hat auf deutschen Booten die Torpedowaffe nicht versagt. Das Geschütz stand frei 
an Oberdeck, jedem Seegang ausgesetzt, bei jeder Tauchfahrt dauernd vom Seewasser umspült. 
Trotzdem tat es seine Dienste. Freilich mußte es nach jeder Unternehmung von Bord genommen 
und in der Werkstatt gründlich überholt werden. Das Sehrohr wurde immer komplizierter. Anfangs 
war es bis zur Spitze von gleichbleibendem Umfang (etwa dem eines kräftigen Oberarms). Da 
dieses Sehrohr beim Bewegen durchs Wasser einen zu weit sichtbaren Wasserberg verursachte, ging 
das Bestreben dahin, den obersten Teil des Sehrohrs zu verjüngen. Bald gelang es, ihn nicht dicker 
als eine Weinflasche herzustellen und doch gleichzeitig die Optik so zu vervollkommnen, daß man 
das Objektiv auch nach oben drehen und den Himmel nach Luftfahrzeugen absuchen konnte. 
Schließlich, Sommer 1918, waren Sehrohre in der Front, die oben nur noch den Umfang eines 
Spazierstockes besaßen. Neben der Entwicklung des Sehrohrs als Auge des U-Bootes lief die 
Vervollkommnung der Höreinrichtungen des U-Bootes. Empfänger hierfür wurden nach allen 
Richtungen, vorn, achtern, nach den Seiten und oben, eingebaut. Bei aller Komplizierung der 
technischen Einrichtungen wurde nicht vergessen, die Unterbringung der Menschen so geräumig 
und wohnlich zu gestalten, als es nach Lage der Dinge möglich war. Auch das Ausfindigmachen 
geeigneter Plätze für Frischproviant, vor allem Kartoffeln und Brot, wurde nicht vergessen. 


Auf solchen Booten fuhr und kämpfte das ausgesuchteste Personal der Marine. Mit dem Anwachsen 


des Bestands an U-Booten hatte die Hochseeflotte immer wieder von neuem unter ihren Offizieren, 
Unteroffizieren und Mannschaften die geeignetsten aussuchen und an die U-Bootswaffe abgeben 
müssen. Sie stand auch in dieser Beziehung im Dienst des U-Bootskriegs. Daneben stellte die U- 
Division Rekruten ein, die in Sonderausbildung zum Seemann, Geschützführer, 
Torpedorohrmeister, Heizer und Maschinisten an den Diesel- oder Elektromotoren erzogen wurden. 
Von stolzem Geist erfüllt haben diese U-Bootsbesatzungen Unternehmungen durchgeführt, die 
ihnen ewig zum Ruhm gereichen werden, so wie die Siege an Land der Armee oder die 
Skagerrakschlacht den Kreuzern und Linienschiffen. Sie wußten, daß die Augen der ganzen Welt 
auf sie gerichtet waren; es war ihnen klar, daß es auf die U-Boote ankam, daß sie die Entscheidung 
bringen sollten. Die ungeheure Schwere dieser Aufgabe, der Ernst der Lage erhöhte ihre Energie 
und Aufopferungsfreudigkeit. Sie brauchten diese aufs äußerste; denn wie hatte der Feind in den 
verflossenen zwei Jahren seine Abwehrmittel ausgebaut. Vom Zeitpunkt des Verlassens des eigenen 
Hafens oder der Flußmündung bis zum Wiedereinlaufen war die U-Bootsbesatzung in dauernder 
Fühlung mit dem Feind, und diese Fühlung war um so aufreibender, als ein Teil der feindlichen 
Abwehrmittel (U-Boote, Minen) unsichtbar war. Der Minengürtel, den England um die Deutsche 
Bucht der Nordsee gelegt hatte, war bald so dicht, daß die U-Boote aus den heimischen 
Stützpunkten nur noch hinter Minensuchfahrzeugen oder besonderen Geleitfahrzeugen mit 
Suchleinen hinter sich auslaufen konnten oder das Minengebiet getaucht auf 25 m passieren 
mußten. Sogleich außerhalb der Minensperren lauerten U-Boote auf sie. Vor den flandrischen Häfen 
war eine 37 sm (70 km) lange Netzsperre mit eingeflochtenen Minen ausgelegt, die Tag und Nacht 
bewacht war und an der sich die U-Boote über Sände und Untiefen vorbeischleichen mußten. 
Wegen der dauernden Gefahr durch U-Boote, flutbare Motortorpedoboote und Flieger liefen die U- 
Boote in der Regel nur nachts aus. Über die Abwehr in den feindlichen Gewässern berichtet z. B. 
der Chef der U-Flottille Flandern im Juni 1917 folgendes: 


"Die nun vorliegenden Ergebnisse des U-Bootskrieges des Monats Mai ergeben mit den 
Meldungen der Kommandanten aus den Kriegstagebüchern der Unternehmungen folgendes 
Bild: 


1. Die feindliche Abwehr hat, begünstigt durch das andauernd gute Wetter, fortgesetzt 
zugenommen. Der Gegner hatte Zeit, sich im Lauf der Jahre reichlich mit Abwehrmitteln zu 
versehen. Es arbeiten gegen U-Boote: 

a) Sehr gut eingefahrene Zerstörerverbände mit einer sehr guten Ausrüstung an 
Wasserbomben. 

Verbände von gut eingeübten Fischdampfern mit Schleppnetzen, Artillerie und 
Wasserbomben. 

b) Eine große Anzahl sehr schneller Motorboote, die zum Teil zum Fluten eingerichtet, 
namentlich bei dem fast stets ölglatten Wasser den U-Booten bei Nacht sehr unangenehm 
sind. 

c) Eine große Anzahl gut mit Flugzeugen und Fliegern versehener Flugstationen, die 
den ganzen Englischen Kanal befliegen, die Boote mit Bomben angreifen und 
schwimmende Streitkräfte mit F. T. Herbeirufen. 

d) Luftschiffe, allerdings wenig leistungsfähig, sind westlich Dover - Calais tätig und 
melden ebenfalls durch F. T. gesichtete U-Boote. 

e) Zahlreiche U-Bootsfallen, die namentlich aus kleinen, mit mehreren Geschützen 
bewaffneten Seglern bestehen, außerdem aus bewaffneten, harmlos aussehenden Dampfern 
unter neutraler Flagge. 

Im Verein mit der fast restlos ausgeführten Bewaffnung der feindlichen Dampfer mit 
Geschützen von 5 cm bis 12,5 cm hat diese Abwehr die Tätigkeit der U-Boote sehr 
erschwert. 

Die Erfolgsaussichten sind gegenüber den Verhältnissen der Jahre 1915 und 1916 
naturgemäß sehr viel geringer geworden und die Gefährdung der Boote sehr viel höher. 


Was früher ein Boot mit verhältnismäßig leichter Mühe erreichen konnte, schaffen jetzt 
mehrere Boote unter schwerer Gefährdung und mit Aufbietung aller Geschicklichkeit." 


Trotz dieser Erschwerungen übertrafen die Erfolge alle Erwartungen. Die Versenkungsziffern, die 
man vor Eröffnung des U-Bootskrieges zu 600 000 Tonnen monatlich angenommen hatte, 
überstiegen zweimal, im April und Juni 1917, eine Million Tonnen. Die U-Boote wetteiferten 
miteinander in rastlosem Streben. "U 70" (Kapitänleutnant Wünsche) erzielte vom 1. Februar 1917 
bis 30. Juni 1917 einen Erfolg von 101 516 Tonnen. Über einen charakteristischen Angriff an der 
Westküste Englands im Juni 1917 berichtet sein Kriegstagebuch folgendes: 


"4. Juni 1917, 10° Uhr Vm. Auslaufenden Passagierdampfer mit 4 Masten und 2 
Schornsteinen und starken Zickzackkursen - Generalkurs West - gesichtet. 

Vorgesetzt und zum Angriff gefahren. 

Heckschuß auf 570 m. Treffer Mitte. Dampfer schießt aus 15-cm-Geschütz wild in die 
Gegend und erhält noch einen Torpedo, um das Sinken zu beschleunigen. Mannschaft 
verläßt in etwa 10 Booten das Schiff, welches nach 1 Stunde senkrecht über den 
Achtersteven sinkt. Es ist der englische Passagierdampfer »Southland«, 11 899 Tonnen, der 
International Navigation Co. aus Liverpool mit Ladung Eisenerz für Amerika. Keine 
Passagiere. Er war nach den Aussagen bereits vor einer Woche ausgelaufen, wegen U- 
Bootsgefahr jedoch wieder umgekehrt und 5 Tage auf dem Mersey (Anm.: Fluß, an dem 
Liverpool liegt) zurückgehalten. 

Es werden 3 Dampfer im Konvoi sichtbar, ohne Bewacher, mit westlichen Kursen, alle 
fast leer. Torpedoschuß auf den vordersten. Keine Detonation, vermutlich in der Dünung 
unterschossen. Nach dem Schuß wird bemerkt, daß Dampfer schwer armiert mit Bug- und 
Heckgeschütz, etwa 15 cm, also ein Bewachungsfahrzeug ist. Er markiert Treffer, stoppt, 
bläst Dampf ab und setzt zwei vollbemannte Boote aus, während die beiden anderen 
Dampfer, denen sich mittlerweile ein vierter - anscheinend Bewacher - zugesellt hat, kehrt 
machen und ablaufen. 

Als auf seine Lockmittel nichts erfolgt und ich unter Wasser bleibe, werden nach etwa % 
Stunde die Boote wieder eingesetzt. Einen nochmaligen Anlauf, zum Torpedoschuß zu 
kommen, gebe ich schließlich auf, da der Dampfer zu hoch aus dem Wasser liegt und 
Flachschuß bei der Dünung nicht angebracht. Gleichzeitig wird das Sehrohr heftig 
beschossen. Sprengstücke fallen auf das Deck, einige Nieten des vordersten Ölbunkers 
werden leck. Boot erhält infolgedessen leichte Ölspur. Unter Wasser abgelaufen, Bewacher 
verschwindet im Westen. 

Aufgetaucht und Batterie aufgeladen." 


Interessant ist hierbei die Verwendung des Passagierdampfers lediglich zu Materialtransporten, die 
zeigt, welche Bedenken gegen eine Schonung von Passagierdampfern immer bestehen mußten. 
Ferner ist hier das Vortäuschen eines Geleitzugs durch U-Bootsfallen neu und zu beachten. In den 
Frühsommer 1917 fällt nun tatsächlich die Einführung des Geleitzugsystems. 


Die englischen Handelsschiffskreise wehrten sich zwar stark dagegen; sie schätzten den Verlust an 
Schiffsraum allein durch Zusammenstöße auf 15 bis 20 v. H. der Tonnage. Trotzdem erzwang 
Admiral Jellicoe im Mai 1917 Versuche, die befriedigten und zur allgemeinen Einführung des 
Systems führten. 1918 waren einzelne Dampfer in den Gewässern um England nur selten 
anzutreffen. Die Nachteile der Geleitzüge waren zwar nicht abzuleugnen: das Zusammenfahren 
mehrerer Schiffe (die Geleitzüge umfaßten bis zu 40 Schiffe) zwang alle Schiffe, an einem 
Sammelplatz auf den zuletzt Ankommenden zu warten, und dann in See sich nach der 
Geschwindigkeit des langsamsten Schiffes zu richten. Auch wurden, wenn das U-Boot in günstige 
Angriffsstellung kam, nicht selten zwei, ja drei Dampfer unmittelbar hintereinander in kürzester 
Zeit abgeschossen. Oder das U-Boot konnte sich aus verschiedenen den größten Dampfer 


aussuchen. Es konnte dem Geleitzug folgen und ihn mehrmals hintereinander angreifen. So sind 
gelegentlich kleinere Geleitzüge vollständig aufgerieben worden. Vielfach brachen die U-Boote 
aufgetaucht nachts, wo die Sicherung erschwert war und Luftaufklärung ganz fehlte, in Geleitzüge 
ein und griffen wie Torpedoboote an. Zweifellos taten sich die Handelsschiffe in Geleitzügen oft 
schweren Schaden durch Zusammenstoß: in sturm- oder nebelreichen Monaten und nachts konnte 
das unmöglich ausbleiben. Die von der englischen Admiralität herausgegebenen vorläufigen Listen 
der versenkten Schiffe geben Anhaltspunkte für die Annahme, daß etwa 12 v. H. des von deutschen 
U-Booten versenkten Schiffsraumes außerdem durch Kollisionen in den Geleitzügen 
verlorengegangen sind. Die Ausnutzung des Gesamt-Schiffsraums wurde nach Angabe englischer 
Sachverständiger aus dem Jahre 1918 durch die Geleitzüge wegen aller der genannten Faktoren um 
30 v. H. herabgesetzt. Aber auf der anderen Seite erschwerten diese die Arbeit der U-Boote sehr, 
vorausgesetzt, daß sie gut gesichert waren. Viele Meilen vor dem Geleitzug kreuzten in breiter 
Formation Bewacher mit Ballons und zwangen das U-Boot zum Tauchen, ehe es vom Geleitzug 
eine Rauchfahne gesehen hatte. In engerem Umkreise um den Geleitzug fuhren Fischdampfer oder 
U-Bootsjäger, in weiterem Zerstörer, an der Spitze führte ein Kreuzer oder Hilfskreuzer, über dem 
Geleitzug kreisten Luftschiffe oder Flugzeuge. Zwischen den einzelnen Schiffen patrouillierten 
Zerstörer, um ein eingebrochenes U-Boot sofort nach dem Schuß rammen oder mit Wasserbomben 
belegen zu können. Die Sicherung begleitete den Geleitzug von England oft mehrere hundert 
Seemeilen weit in See und nahm dort einen anderen Geleitzug in Empfang, der von Kreuzern und 
Hilfskreuzern zum Schutz gegen "raiders" wie "Möwe" und "Wolf" sowie gegen U-Kreuzer über 
den Ozean geleitet war. 





Im Sommer 1917 herrschte jedoch der einzeln fahrende Dampfer durchaus vor. Daraus ergab sich 
oft Gelegenheit zu Artilleriegefechten. Kapitänleutnant Rose, der von der Amerikafahrt 1916 
bekannte Kommandant von "U 53", der auch im U-Bootskrieg 1917 besonders große Erfolge 
erzielte (vom 1. Februar bis 30. September 1917 123 871 Tonnen versenkt), berichtet über ein 
solches Gefecht mit einem englischen Dampfer am 26. August 1917 folgendes: 


"26. August 1917, 1 Uhr Nm. Von einer Regenwolke verdeckt, den Dampfer auf 55 hm 
unter Feuer genommen. Dampfer erwidert weit-, dann gutliegend aus etwa 10-cm-Geschütz, 
macht sehr geschickt Nebel.** Er wird allmählich nach Norden aus der belebten Gegend 
herausgedrängt. Beim Aufklaren kommen fünf andere westwärts steuernde Rauchwolken in 
und allmählich aus Sicht. Dampfer gibt laufend Standort, ruft dringend um Hilfe, die ihm 
zugesagt wird, er nebelt stundenlang, schießt sehr sparsam, Aufschläge gelegentlich 5 m 
vom Boot. Eigenes Schießen durch Dünung sehr erschwert. Es wird ein Treffer erzielt. Als 
die Hilferufe des Dampfers immer dringender werden, wurde ihm von "U 53" unter 
Benutzung des F. T.-Namens der Leitstation o g j und unter möglichster Nachahmung des 
englischen Tons der F. T.-Befehl gegeben: "Leave the ship, before the boats are damaged." 
Der Dampfer kam dieser Weisung sofort nach; über Wasser herangefahren, 7 Uhr Nm. Schiff 
durch einige 10,5-cm-Granaten in die Wasserlinie zum Sinken gebracht. »Durango« 
(Sunderland), 3008 Tonnen. Soweit erkennbar, bestand der Granatenvorrat noch aus 8 bis 9 
Schuß." 


Ebenso gelang es "U 57" (Kapitänleutnant v. Georg) mehrfach, in außerordentlich kühnem und 
überraschendem Auftreten unmittelbar unter der irischen Küste mehrere Erfolge gegen bewaffnete 
Dampfer zu erzielen. 


"U 53" erwähnt das "Nebeln", das auf Anweisung der englischen Admiralität auf den 
Handelsschiffen weit verbreitet war und den U-Bootsangriff oft erheblich erschwerte. 
Bemerkenswert ist, was Kapitänleutnant Rose zusammenfassend über die Unternehmung (vom 12. 
bis 30. August 1917) nach der Nordküste Irlands sagte: 


"Die geringe Bewachung im Tätigkeitsgebiet, die Nutzlosigkeit der Hilferufe und die 
Beschränktheit der Munitionsdotierung des Dampfers »Durango«, das verwahrloste 
Aussehen der Minensucher müssen als Beweis genommen werden, daß wir an der Westküste 
fortschreitend die Oberhand gewinnen. Die Zahl der kleinen Fahrzeuge scheint erheblich 
abgenommen zu haben; dies ist ein Verdienst der E- und C-Boote, die nicht oft genug Minen 
dicht vor den feindlichen Häfen werfen können." 


Dieses Urteil steht zwar offensichtlich unter dem Eindruck des großen Erfolges - es waren 50 000 
Tonnen versenkt worden -, aber es zeigt, wie es den Engländern unmöglich war, der U-Boote Herr 
zu werden. 


Zeitweise gelang es, die Funksprüche über Treffpunkt von Handelsschiffen und Bewachern zu 
entziffern und dementsprechend die Schiffe in weiterer Entfernung von der Küste planmäßig 
aufzusuchen, ohne daß sie es vermuten konnten. Auf diese Weise hatte "U 66" (Kapitänleutnant v. 
Bothmer) einmal den schönen Erfolg von 36 500 Tonnen zu verzeichnen. Der U-Bootskommandant 
meldete über die Methode folgendes: 


"10. Juni 1917, 10 Uhr Vm. Die Dampfer melden ihr Eintreffen auf dem Rendezvous mit 
Uhrzeit an und wurden dort von Zerstörern wahrgenommen. Ich hielt mich daher in dieser 
Gegend auf und habe dort trotz des tageweise schlechten und unsichtigen Wetters in 5 Tagen 
von den 25 angemeldeten Dampfern 10 gesichtet und davon 6 vernichtet. Mehr Erfolg in 
dem Zeitmaß hätte ich voraussichtlich unter der Küste auch nicht gehabt. Hier konnte ich 
meine Bewegungsfähigkeit voll ausnutzen und wurde von keiner Bewachung gestört. 
Einzelne begleitende Zerstörer sind kein wesentliches Hindernis. (Vor allen Dingen nicht die 
Amerikaner, die noch ziemlich ungeschickt sind und denen die Wasserbomben noch nicht so 
lose sitzen!)" 


Währenddessen hielten die Minen-U-Boote den Feind in ewiger Spannung. Es gab tatsächlich 
keinen irgendwie nennenswerten Hafen, Flußmündung, Bucht oder Dampferweg, der nicht einmal 
mit Minen belegt worden wäre. Die wichtigsten Plätze wurden fortlaufend unter Minenverseuchung 
gehalten. 3200 Fahrzeuge waren allein an den englischen Küsten mit Minensuchen und -räumen 
beschäftigt. Die Minen wurden möglichst verstreut, zu 3, 6 oder 9 geworfen, um das Auffinden zu 
erschweren. Oft gelang es, durch Entziffern von Funksprüchen festzustellen, welcher Weg gerade 
abgesucht und als minenfrei gemeldet war; dieser wurde sofort mit neuen Minen bedacht. 
Gelegentlich beobachteten die U-Boote auch an Ort und Stelle das Minensuchen und bewarfen 
diesen Weg unmittelbar hinter den Minensuchfahrzeugen. Unter schneidigem Einsatz gingen sie bis 
an die Molen feindlicher Häfen (z. B. Shields, Cherbourg, Dover) oder unmittelbar an die 
Flußmündungen und Hafeneinfahrten (z. B. vor Liverpool, Portsmouth, Brest, Queenstown) in der 
Absicht, dort durch Minenerfolge zu bewirken, daß ein gesunkener Dampfer den engen Weg sperrte 
und die Schiffahrt noch mehr störe. Freilich liefen sie dabei Gefahr, in Nacht oder Nebel zu 
stranden. Über eine solche Strandung an der englischen Südküste berichtet "U C 17" 
(Kapitänleutnant Wenninger) folgendes: 


"11. Mai 1917, 4° Uhr Vm. Im Abdrehen auf Südkurs stößt das Boot plötzlich zweimal 
hart auf und sitzt dann fest. Beide Maschinen werden zunächst auf äußerste Kraft zurück 
gestellt, Regler und Minenausgleichtanks gelenzt. Das Boot liegt vorne so hoch heraus, daß 
die vorderen Tiefenruder aus dem Wasser sind. Es ergibt sich folgende Lage: Das Boot sitzt 
bei einer Achterlastigkeit von 7° und einer Schlagseite von 13° mit Kurs 180° mit der 
ganzen vorderen Hälfte auf Grund. Die Lotungen ergeben: Vor dem Bug 2,3 m, Steuerbord 
bis zum Turm 2,5 bis 3,5 m, achtern 4,5 bis 5,0 m, an Backbordseite 4,0 bis 5,5 m. Nach den 
Lichtern eines längs der Küste fahrenden Eisenbahnzuges wird die Entfernung von Land auf 
etwa 200 bis 300 m geschätzt. Das Land selbst ist im Nebel nicht zu sehen. Da das Geräusch 


der oft verkehrenden Züge südlich von uns plötzlich aufhört, wird angenommen, daß dort 
ein Tunnel ist und danach die ungefähre Lage des Bootes nördlich Teinmouth (50° 34,6 N, 
3° 27,6 W) festgestellt. Um 4% Uhr Vm. ist Niedrigwasser, darum ist an ein sofortiges 
Loskommen nicht zu denken. Es werden deshalb zuerst alle Vorbereitungen getroffen, um 
das Boot nötigenfalls zu sprengen und die Geheimsachen zu vernichten. Gegen 6 Uhr wird 
es hell, und ich versuche, spätestens bis dahin mit allen Mitteln loszukommen. Es wird 
Tauchtank I geflutet, die Tauchtanks II, III und IV nochmals ausgeblasen, alles 
Trimmwasser wird nach achtern getrimmt und Vorbereitungen getroffen, den 
steuerbordvorderen Ölbunker mit Preßluft auszublasen. Danach versuche ich, das Boot mit 
Backbordmaschine äußerste Kraft zurück, Steuerbord äußerste Kraft voraus, so zu drehen, 
daß der Steven nach außen liegt. Nach einiger Zeit dreht das Boot Grad für Grad bis auf 
160°. Maschinen werden wieder gestoppt. Boot liegt jetzt Steuerbordachtern auch fest. 
Tauchtank I wird deshalb wieder ausgeblasen. Da die Zeit bis zum Hellwerden knapp ist, 
lasse ich mit dem Ausblasen des steuerbordvorderen Ölbunkers beginnen. Durch dauernde 
Lotungen rund um das Boot wird festgestellt, daß das Wasser langsam steigt, auch läßt die 
Schlagseite ganz allmählich nach. Weitere Drehversuche bleiben zunächst erfolglos. Es trifft 
sich außerordentlich günstig, daß der Nebel auch beim Hellwerden noch so dick bleibt, daß 
das Land gar nicht oder nur für Momente als ganz schwacher Schatten sichtbar wird. Gegen 
6'° Uhr Vm. ergeben die Lotungen vorne bereits 3,5 m im Durchschnitt. Ich versuche 
deshalb, jetzt mit beiden Ölmaschinen äußerste Kraft voraus und »Hart Ruder« über die 
Steine hinwegzurutschen. Die Maschinen werden langsam auf Umdrehungen gebracht. Nach 
kurzer Zeit fängt das Boot an, sich zu bewegen und drehen und kommt um 6° Uhr Vm. 
wieder los. Der Ölbunker wird sofort wieder geflutet und das Boot in tauchfähigen Zustand 
gebracht. Bunkerleckungen können vorerst nicht festgestellt werden, weil durch das 
Ausblasen des Ölbunkers noch ein breiter Ölstreifen hinter dem Boot bleibt. - 
Losgekommen." 


Nach diesem Erlebnis warf "U C 17" noch den Rest seiner Minen an die beabsichtigte Stelle und 
versenkte 5 Schiffe. Daneben hatten die U C 2-Boote, besonders die von Flandern unter der 
bewährten Führung der Kapitänleutnants Steinbrinck, Pustkuchen, Waßner, Saltzwedel u. a. 
hervorragende Erfolge mit Torpedo und Kanone. "U C 65" (Steinbrinck) versenkte vom 1. Februar 
1917 bis 1. Juli 1917 98 600 Tonnen, "U C 66" (Pustkuchen) 71 300 Tonnen, "U C 21" (Saltzwedel) 
100 600 Tonnen, "U C 69" (Waßner) 68 400 Tonnen. Neben ihnen wirkten die B 2-Boote in 
Flandern ebenfalls hervorragend. "U B 40" (Kapitänleutnant Howaldt) unternahm von Mitte Mai 
bis Ende Juli vier Fahrten und versenkte 70 000 Tonnen. "U B 32" (Kapitänleutnant Viebeg) 
versenkte von Mitte März bis Mitte Juni auf vier Unternehmungen 61 700 Tonnen. Im Mittelmeer 
tat sich besonders "U 35" (Kapitänleutnant v. Arnauld) hervor, dem auf einer Fahrt im Februar 1917 
33 000, auf der nächsten im April 80 000 Tonnen zum Opfer fielen. Neben ihm wirkten besonders 
"U 39" (Kapitänleutnant Forstmann), "U 63" (Kapitänleutnant Schultze), "U 32" (Kapitänleutnant 
Hartwig), der am 9. Januar 1917 bei Malta das englische Linienschiff "Cornwallis" durch drei 
Torpedos versenkt hatte, "U B 47" (Kapitänleutnant Steinbauer), der am 27. Dezember 1916 das 
französische Linienschiff "Gaulois" (11 300 Tonnen) und am 1. Januar 1917 den englischen 
Truppentransportdampfer "Ivernia" (14 278 Tonnen) vernichtet hatte. 


Es bleibt bei diesen außerordentlichen Leistungen fast rätselhaft, warum dennoch die letzte 
Wirkung, die Erzielung von Friedensverhandlungen, ausblieb. Doch besitzen wir schon jetzt 
wichtige Zeugnisse für die politische Situation in England und Frankreich, die durch die Erfolge des 
U-Bootskrieges geschaffen war. Die drei wichtigsten Zeugnisse hierfür sind im folgenden wörtlich 
wiedergegeben. 


1. Der amerikanische Admiral Sims berichtet in Pearsons Magazine Oktober 1919 über seine Reise 
nach England Frühjahr 1917. Er erzählt zu Beginn seines Berichts, wie er im März 1917 von 


Newport, wo er als Präsident der dortigen Marine-Kriegsschule stationiert war, nach Washington 
berufen wurde und den Auftrag erhielt, sofort unauffällig nach London zu reisen und dort Fühlung 
mit der britischen Admiralität zu nehmen. Er schildert, mit welchem Optimismus er bis dahin auf 
Grund der Zeitungsberichte die Lage der Alliierten betrachtet hatte und fährt dann fort: 


"Und doch, als ich einige Tage in London zugebracht hatte, waren alle die Illusionen 
geschwunden. Die britische Admiralität machte mich mit Tatsachen und Zahlen bekannt, die 
sie der Presse nicht mitgeteilt hatte. Diese Dokumente stellten mich der erstaunlichen 
Tatsache gegenüber, daß Deutschland daran war, den Krieg zu gewinnen, und zwar in einem 
Tempo, das in vier oder fünf Monaten zu der bedingungslosen Übergabe des britischen 
Reiches führen mußte... Am Tage meiner Ankunft in London hatte ich meine erste 
Unterredung mit Admiral Jellicoe, den ich seit vielen Jahren kannte. Nach der üblichen 
Begrüßung nahm Jellicoe aus einer Schublade einen Bogen Papier und reichte ihn mir. Es 
war ein Bericht über die Schiffsverluste während der letzten Monate und zeigte, daß die 
deutschen U-Boote im Februar 436 000 Tonnen versenkt hätten, daß diese Ziffer im März 
auf 603 000 Tonnen gestiegen war und daß die Versenkungen in den ersten Tagen des April 
eine weitere Steigerung der Ziffer auf etwa 900 000 Tonnen erwarten ließen. Diese Verluste 
waren drei- bis viermal so groß, als man nach den absichtlich ungenauen Presseberichten 
vermuten konnte. Es wäre zu milde, zu sagen, daß ich durch diese Enthüllung überrascht 
wurde. Ich war geradezu bestürzt, ich hatte mir nie etwas so Schreckliches vorgestellt und 
machte Admiral Jellicoe gegenüber aus meiner Bestürzung keinen Hehl. 

»Ja,« sagte er, so ruhig, als wenn wir über das Wetter und nicht die Zukunft des 
britischen Reiches sprächen, »es ist unmöglich für uns, den Krieg fortzusetzen, wenn diese 
Verluste anhalten.« 

»Was werden Sie tun?« fragte ich. 

»Alles, was wir tun können. Wir vergrößern nach Möglichkeit unsere Streitkräfte zur 
Bekämpfung der U-Boote. Wir stellen jedes Fahrzeug ein, das wir finden können. Wir bauen 
Zerstörer, Schlepper und andere Schiffe so schnell wir können. Aber die Lage ist sehr ernst, 
und wir brauchen alle Hilfe, die wir bekommen können.« 

»Es sieht so aus, als wenn die Deutschen im Begriff wären, den Krieg zu gewinnen«, 
sagte ich. 

»Sie werden ihn gewinnen, wenn wir nicht diese Verluste einschränken können, und 
zwar sehr bald«, antwortete Admiral Jellicoe. 

»Gibt es keine Lösung des Problems?« fragte ich. 

»Ganz und gar keine, soweit wir das jetzt erkennen können«, erklärte Jellicoe. 

»Ich stellte bald fest,« fährt Sims fort, »daß die Berichte über die Versenkung zahlloser 
deutscher U-Boote nicht wahr waren. Seit Beginn des Krieges wußte man nur von 54 
deutschen Tauchbooten, die wirklich versenkt worden waren, und Admiral Jellicoe erzählte 
mir, daß die deutschen Kriegswerften jede Woche drei neue U-Boote fertigstellten. Es waren 
in der Presse auch Berichte über Fälle von freiwilliger Übergabe einzelner deutscher U- 
Boote veröffentlicht worden. Diese Berichte stimmten nicht; keine einzige freiwillige 
Übergabe eines deutschen Tauchbootes hatte stattgefunden; die Berichte waren nur 
veröffentlicht worden, um die feindliche Moral zu untergraben. Ich konnte feststellen, daß 
sogar englische Regierungsbeamte, die es wirklich hätten besser wissen sollen, und selbst 
Marineoffiziere fest daran glaubten, daß viele gefangene deutsche U-Boote in den 
Kriegshäfen von Portsmouth und Plymouth versteckt lägen... 

Angesichts der Tatsache, daß die Ziffer der monatlichen Tonnageverluste sich der 
Million näherte, ließ sich sehr leicht ausrechnen, wie lange die Alliierten noch aushalten 
konnten. Die bestunterrichteten Instanzen rechneten, daß die äußerste Grenze der 
Widerstandskraft ungefähr am 1. November 1917 erreicht sein würde; mit anderen Worten: 
wenn nicht sofort ein neues Mittel zur erfolgreichen Abwehr der U-Boote entdeckt wurde, 
mußte Großbritannien vor einem siegreichen Deutschland die Waffen strecken... 


Ich besprach die Lage auch mit Mitgliedern des Kabinetts, z. B. mit Balfour, Lord 
Robert Cecil und Sir Edward Carson. Ihre Haltung mir gegenüber unterschied sich sehr 
merklich von der Haltung, die sie in der Öffentlichkeit annahmen. In ihren Reden ließen 
diese Männer natürlich nichts verlauten, was die Moral des Feindes hätte heben können; in 
ihren Privatgesprächen mit mir wiederholten sie aber alles, was mir Jellicoe bereits gesagt 
hatte. Der Ernst der Lage veranlaßte schließlich die Regierung, Balfour und die britische 
Kommission nach Amerika zu senden. Welch ein düsterer Moment war das für die Sache der 
Alliierten! Nicht nur fegten die deutschen Tauchboote den englischen Handel vom Meere, 
sondern die deutschen Armeen siegten auch noch in Frankreich über die englischen und 
französischen Armeen. Der Höhepunkt des Erfolges des U-Bootskrieges wurde gerade in 
dem Augenblick erreicht, als General Nivelles Offensive an der Westfront fehlschlug..." 


2. Der frühere deutsche Botschafter in Wien, Graf Wedel, veröffentlichte im Juli 1919 unter der 
Überschrift "Der Immediatbericht des Grafen Czernin vom 12. April 1917" in den Hamburger 
Nachrichten folgende Nachricht: 


"Es war für Berlin und Wien eine sehr unerfreuliche Überraschung, als eine rheinische 
Zeitung den Geheimbericht des Grafen Czernin ungeniert besprach. Es wurde festgestellt, 
daß Herr Erzberger in einer Versammlung - wenn ich nicht irre, in Frankfurt a. M. - ihn 
vertraulich verwertet hatte. Das Geheimnis fand seinen Weg nach Paris. Der geheime 
Immediatbericht Graf Czernins wurde von einer französischen Zeitung - ich glaube, es war 
der Temps - mit besonderer Genugtuung besprochen. Wenn man den Inhalt des Berichts ins 
Auge faßt, so kann man sich den Eindruck vorstellen, den er bei der Entente machte. Ein 
französischer Diplomat hat in Wien verraten, es habe 1917 einen Augenblick gegeben, wo 
Lloyd George, der über Krieg und Frieden entschied, in seiner Siegeszuversicht infolge der 
Wirkung des U-Bootskriegs wankend geworden und Verständigungsgedanken nicht ganz 
unzugänglich gewesen sei. Lloyd George und Ribot hätten im Begriff gestanden, nach Rom 
zu reisen, um mit den italienischen Kollegen die Frage eines Verständigungsfriedens zu 
beraten. Die geplante Reise sei aufgegeben worden, weil durch das Eintreffen 
österreichischer Nachrichten die Lage sich geändert habe. Der Diplomat hat auch verraten, 
daß der Immediatbericht Czernins in Paris bekannt wurde und in den amtlichen Kreisen 
großes Aufsehen erregte. Man habe danach geglaubt, daß Österreich, vielleicht auch 
Deutschland, nahe vor dem inneren Zusammenbruch ständen. Man habe geglaubt, den Sieg 
in der Tasche zu haben und habe dementsprechend den Verständigungsgedanken definitiv 
fallen gelassen. Sogar der Gedanke eines Sonderfriedens mit Wien, auf den man zeitweise 
gehofft habe, habe an Interesse verloren. Man habe jeden Monat, fast jede Woche den 
Zusammenbruch der Mittelmächte fast erwartet und habe sich deren kraftvolle Offensive im 
Herbst 1917 und im Frühjahr 1918 gar nicht erklären können. Man habe vor einem Rätsel 
gestanden." 


3. In der Monatsschrift Stimmen der Zeit (Januar 1921) bespricht der Pater Leiber unter Benutzung 
vatikanischer Akten die Friedenstätigkeit des Papstes Benedikts XV. Er berichtet, daß die päpstliche 
Friedensnote vom 1. August 1917 nicht der Beginn, sondern der Abschluß einer Vermittlung 
gewesen sei, welche schon im Frühsommer 1917 eingesetzt habe und führt über deren Aussichten 
folgendes aus: 


"Woran war nämlich ein halbes Jahr früher das deutsche Friedensangebot gescheitert? 
Daran, daß im Dezember 1916 auf seiten der Entente gar kein Bedürfnis nach einem 
Verständigungsfrieden vorhanden war. In den folgenden Monaten machten sich aber im 
Spiele der militärischen und politischen Kräfte Größen geltend, die wohl geeignet sein 
konnten, jenes Bedürfnis wachzurufen: die unerwartet großen Verluste durch die U- 
Bootwaffe, der Eintritt Amerikas in den Krieg, der nicht bloß, und vorerst überhaupt nicht, 


neue Kriegshilfe, sondern für England vielmehr das Auftauchen eines gefürchteten 
Wettbewerbers um die Vorherrschaft im Rate der Entente bedeutete; ferner die vollständig 
mißglückten Frühjahrsschlachten in der Champagne und an der Somme, die von neuem 
drohende Gefahr eines russischen Sonderfriedens, die sozialistische Friedensbewegung, die 
der Entente noch viel ungelegener kam als uns: mußte nicht das alles in London und Paris 
die Stimmung schaffen, auf der sich vielleicht ein Verständigungsfriede aufbauen ließ? 

Wir wissen heute aus den tatsächlichen Vorgängen des Frühsommers 1917, wie sehr die 
Überlegung Benedikts XV. der Wirklichkeit entsprach. Vielleicht hat er seine 
Friedensvermittlung gerade auf diese Tatsachen gestützt. Die diplomatischen Äußerungen 
der britischen Politiker aus jener Zeit ließen durchblicken, daß es für sie bloß ein 
Friedenshindernis gebe: Belgien. Also nicht die deutschen Kolonien, auch nicht Elsaß- 
Lothringen! Aber auch Frankreich schien über Elsaß-Lothringen mit sich reden lassen zu 
wollen: April bis Mai 1917 gelangten Andeutungen von französischer und belgischer Seite 
nach Berlin, welche die Geneigtheit zu vertraulichen Erörterungen der 
Friedensmöglichkeiten ausdrückten. Ja, wie Clemenceau erklärt hat, beschloß das 
Ministerium Ribot im Mai 1917 im tiefsten Geheimnis, daß es sich mit einer Abstimmung in 
Elsaß-Lothringen abfinden werde." 


Nachdem dann ausgeführt ist, daß sowohl der deutsche Kaiser wie der Kanzler v. Bethmann 
Hollweg dem damals vom Papst entsandten Nuntius Pacelli gegenüber ihre Bereitwilligkeit 
ausgesprochen haben, auf der Basis der päpstlichen Vorschläge zu verhandeln, fährt Pater Leiber 
fort: 


"In den ersten Julitagen 1917 stand die ganze Angelegenheit so, daß Benedikt XV. gute 
Hoffnung hegen konnte. 

Da trat etwas ein, was das päpstliche Friedenswerk in seinem Lebenskeime treffen 
mußte. Die inneren politischen Vorgänge im Deutschen Reich vom 9. bis 20. Juli 1917 
verschoben vollständig die Grundlage, auf der Benedikts XV. Vermittlung aufgebaut war. 
Zunächst stürzten sie gerade den Mann, der die Sache des päpstlichen Friedenswerks in 
Deutschland auf sich genommen hatte: Herrn v. Bethmann Hollweg. Am 12. Juli wurde er 
zum Rücktritt genötigt. Dann schufen oder offenbarten sie unsere innere Schwäche, und 
genau in dem Maße, wie sie das taten, trieben sie im französischen Parlament und Volk den 
Kriegswillen und die Kriegsziele in die Höhe. Kriegsbegeisterung und Friedensansprüche 
standen dort nie so hoch wie in den Wochen nach jenen schicksalsschweren Julitagen. Hinter 
Frankreich stellte sich aber Wilson, und ihren vereinten Forderungen wagte England nicht 
entgegenzutreten. Bald war nicht mehr nur Belgien, sondern auch Elsaß-Lothringen und 
noch vieles andere Friedenshindernis." 


Wie auch sonst dem U-Bootskrieg nicht die Unterstützung zuteil wurde, deren er bedurfte, zeigen 
eine Anzahl Schreiben des Chefs des Admiralstabs an den Reichskanzler vom Frühjahr 1917 an; 
eines derselben, vom 8. Dezember 1917, hatte folgenden Wortlaut: 


An den Reichskanzler. 

"Euere Exzellenz erlaube ich mir darauf aufmerksam zu machen, daß sich die 
Nachrichten über das Zustandekommen oder auch den bevorstehenden Abschluß von 
Verträgen Neutraler mit unseren Feinden häufen, in denen neutraler Schiffsraum den 
Gegnern zur Verfügung gestellt wird. 

So taucht die Nachricht auf, daß die Vereinigten Staaten mit den nordeuropäischen 
Neutralen ein Schiffsraum-Abkommen getroffen hätten, in dem eine erhebliche Anzahl 
Schiffe an die Vereinigten Staaten abgetreten werden. Ferner ist einwandfrei festgestellt, daß 
ein erheblicher Teil des in schwedischen Häfen aufgelegten Schiffsraumes jetzt die Fahrt auf 
England aufgenommen hat. So sind allein von Gothenburger Reedereien 50 Dampfer in der 


Englandfahrt beschäftigt. Der oft gehörte Einwand, daß solche Fahrten lediglich in 
neutralem Interesse vorgenommen werden, ist unzutreffend. Die in Fahrt gesetzten Schiffe 
müssen für Abgabe englischer Kohlen zum mindesten Zwangsfahrten im Dienste unserer 
Feinde unternehmen. Meist werden sie in den Häfen unserer Gegner beschlagnahmt und in 
den feindlichen Dienst eingestellt. Häufig ist die Fahrt in neutralem Interesse nichts anderes 
als ein Verschleierungsmanöver vorher getroffener bindender Abmachungen. Aus Holland 
trifft soeben die Nachricht ein, daß die holländische Regierung auf Druck des Gewerbe- 
Verbandes der Fischer die Ausfahrt von etwa 50 Fahrzeugen nach England nicht verbieten 
wird und daß damit gerechnet werden muß, daß sich Reeder finden, die ihre Fahrzeuge zum 
Fischen an der englischen Westküste zur Verfügung stellen werden. Das bisher bestehende 
Ausfahrt-Verbot für Fischdampfer und Logger, das für letztere bereits wieder aufgehoben ist, 
und das von holländischer Seite geschickt als ein Beweis einer strengen Neutralität 
dargestellt worden ist, hat hiermit durchaus nichts zu tun und ist nur verhängt gewesen, um 
eine Neuregistrierung aller Fischerfahrzeuge durchführen zu können. Die größte, 300 
Fahrzeuge umfassende argentinische Reederei » Argentina Navigation Company« ist durch 
Verkauf von Anteilen in den Besitz englischer und französischer Schiffahrtsgesellschaften 
übergegangen. 

Nach den hier gemachten Feststellungen sind seit 1. Februar 1917, besonders aber nach 
den innerpolitischen Ereignissen in Deutschland im Sommer dieses Jahres und, wie ich 
Euerer Exzellenz bereits mitgeteilt habe, nachdem in den Kreisen der deutschen Reichstags- 
Mehrheit offen über ein »Versagen des U-Bootskrieges« gesprochen worden ist, neutraler 
Tonnenraum von 1% bis 2 Millionen Brutto-Register-Tonnen in die Hände unserer Feinde 
gelangt. Wenn auch ein nicht unerheblicher Teil den Neutralen durch Gewaltmaßnahmen 
entzogen worden ist, so liegen doch genügend Beweise vor, daß, vor allem in Norwegen, die 
unverantwortlichen Äußerungen über das »Versagen des U-Bootskrieges« den Anstoß dazu 
gegeben haben, die bis dahin aus Furcht vor Versenkungen gewahrte Reserve endgültig 
aufzugeben. 

Ich kann mich besonders auch nach Rücksprache mit einer maßgebenden Persönlichkeit 
des neutralen Auslandes, die sich über unser Interesse an der Schiffsraumfrage durchaus 
nicht klar war, ganz allgemein des Eindruckes nicht erwehren, daß dem Unterseebootskriege 
die für ihn unerläßliche politische Unterstützung in dem erforderlichen Grade gefehlt hat, 
und ich halte es daher für meine Pflicht, erneut hervorzuheben, daß er dieser Unterstützung 
bedarf, um das beabsichtigte Ziel in möglichst kurzer Zeit zu erreichen. 

gez. v. Holtzendorff." 


Man sieht aus alledem, daß die Erwartung des Admirals v. Holtzendorff, der U-Bootskrieg werde, 
unter selbstverständlicher Unterstützung aller, auch der politischen Kreise, England in 5 Monaten 
zu Friedensverhandlungen bereit machen, keineswegs utopisch war. Während Deutschland aber mit 
Rücksicht auf neutrale Nachbarn Durchlöcherungen des U-Bootskrieges zuließ, wie z. B. die, daß 
das Abkommen, wonach Dänemark die Hälfte seiner landwirtschaftlichen Produkte Deutschland, 
die andere Hälfte aber an England lieferte, nicht mit Einsetzen des uneingeschränkten U- 
Bootskrieges ohne weiteres gekündigt wurde, oder daß es zustimmte, daß etwa 200 000 Tonnen 
feindlichen, hauptsächlich englischen Schiffsraums, die Ostsee durch die Kogrund-Rinne (ein 
schwedisches Binnengewässer) verließen, übte England einen immer stärker werdenden Druck auf 
die Neutralen aus, ihren Schiffsraum den Diensten der Entente nutzbar zu machen. Über ein 
bezeichnendes Beispiel hierfür berichtet "U C 17" unter dem 24. Februar 1917 folgendes: 


"Griechischer Dampfer »Salamis«, 995 Tonnen, mit 760 Tonnen Kohlen von Cardiff 
nach Bordeaux, mit Artillerie zum Stoppen gebracht und mit Sprengpatronen versenkt. 

Der Kapitän des Dampfers sagt aus, er hätte sich zuerst geweigert, zu fahren, sei dann 
jedoch gezwungen worden, den Hafen zu verlassen. Er habe darauf sein Schiff auf Strand 
laufen lassen. Nach drei Tagen wurde er wieder flottgemacht, worauf Soldaten an Bord 


kamen, die ihn mit dem Gewehr in der Hand zwangen, in See zu gehen. - Beim Wegpullen 
brachte die Besatzung drei Hurras auf Deutschland aus." 


Im Frühjahr 1918 wurde die gesamte in nordamerikanischen Häfen liegende holländische Tonnage 
für den Transport von amerikanischen Mannschaften und Ausrüstung beschlagnahmt. Trotzdem 
blieb dieser Transport von Amerikanern nach der Westfront ein gewaltiges Risiko; man ist geneigt, 
hier von einem Vabanquespiel im schlechten Sinne des Wortes zu reden. Dazu führt eine Äußerung 
des Vorsitzenden des Schiffahrtausschusses der Handelskammer der Vereinigten Staaten Edward 
Filene. Dieser sah im Frühjahr 1918 in den genannten Maßnahmen der Entente eine solche Gefahr, 
daß er offen in der amerikanischen Presse aussprach:* 


"Auf Verlangen der Bundesgenossen senden wir jetzt Mannschaften in unvernünftigen 
Mengen nach Frankreich. Wir senden sie, ohne genügenden Schiffsraum für ihren 
Nachschub zu haben. Buchstäblich setzen wir das Leben unserer Jungen aufs Spiel in der 
Annahme, daß Amerika den notwendigen Schiffsraum bereitstellen könne." 


Ähnlich äußerte sich später der Premierminister Lloyd George in einer am 7. Dezember 1918 in 
Leeds gehaltenen Rede; man habe, sagt er, mit der Einleitung der gewaltigen Transporte im März 
1918 die Versorgung mit Lebensmitteln und notwendigen Rohstoffen aufs Spiel gesetzt. 


Daneben setzte mit dem Hochsommer 1917 die militärische Abwehrtätigkeit, die über zwei Jahre 
Zeit zur Vervollkommnung gehabt hatte, in voller Schärfe ein. Das Geleitzugssystem, die 
Bewaffnung der Dampfer, der Neubau an Zerstörern ist bereits früher genannt worden. Groß wurde 
nunmehr auch die Gefahr von Minen und Wasserbomben. Der Ring von Minensperren, der sich um 
die Deutsche Bucht legte, dehnte sich bald bis zur Linie Terschelling - Bovbjerg (dänische Küste) 
aus. Um auch unsere besonders flach gebauten Minensuchboote zu fassen, stand ein Teil der Minen 
dicht unter der Wasseroberfläche. Die Doverstraße wurde unter Wasser von 10 m Wassertiefe an 
durch mehrere Reihen Minen, die treppenförmig auf verschiedenen Wassertiefen standen, und durch 
Netze gesperrt. 


Gleichzeitig wurde - gegen Ende 1917 - durch starke Scheinwerfer auf dem englischen und 
französischen Festland sowie auf besonders hierfür ausgelegten Schiffen, ferner durch 
Bewachungsfahrzeuge, die starke Magnesiumfackeln in kurzen Zeitabständen abbrannten, die 
Dover-Enge die ganze Nacht hindurch taghell erleuchtet, so daß das Passieren über Wasser wie 
unter Wasser mit großen Gefahren verbunden war. Tiefstehende Minen gegen unter Wasser 
angreifende U-Boote lagen auch auf den Hauptwegen der Geleitzüge. 1918 folgte eine umfassende 
Minenverseuchung des Kattegats und des Seegebiets zwischen Norwegen und den Shetland-Inseln. 
Für die letztere Sperre waren 57 000 amerikanische und 13 000 englische Minen erforderlich; sie 
lagen auf Tiefen bis 300 m, die man bisher als unbenutzbar für Minenverwendung angesehen hatte. 


Daneben taten die Wasserbomben, die von Fahrzeugen über Bord geworfen oder mit einer 
Maschine bis zu 50 m weit geschleudert, in bestimmter, vorher eingestellter Tiefe detonierten, den 
U-Booten schweren Abbruch. Über die Wirkung der Wasserbomben berichtet z. B. "U B 117" 
(Kapitänleutnant Waßner) unter dem 14. September 1918, 2* Uhr Nm.: 


"Es werden 18 Wasserbomben geworfen. Sehr heftige Detonationen. Das Boot wird 
durch dies Sperrfeuer bis 4 Uhr unter Wasser gehalten, so daß der Geleitzug in der 
Zwischenzeit mit Kursänderungen außer Sicht kommt. 

Verfolger standen ziemlich senkrecht über dem Boot. Boot wurde bei jeder Bombe 
erheblich durchgerüttelt. Die Packung im Kegel des Frischluftmastes gab nach und ließ 
Wasser durch. Kopf- und Fußventil konnten 3/4 Gang nachgezogen werden. Bunker waren 
dicht. - Im Boot blättert Farbe ab, und Kleinkram kommt von oben. Die auf dem Turm 


aufgesetzten Zielapparate (Messing) sind ganz blau angelaufen. Offenbar also Detonation in 
ziemlicher Nähe." 


Oft ging das Licht aus; Ölbunker wurden leck, und austretendes Öl bezeichnete den Weg des U- 
Bootes. Luken sprangen auf, ein mächtiger Wasserschwall drang ins Boot, das Boot drohte 
vollzulaufen. Hilfsmaschinen, Gläser, elektrische Apparate gingen zu Bruch, Tiefen- und 
Seitenruder wurden verbogen. 


Daneben blieben die dem U-Boot an sich eigentümlichen Schwierigkeiten und Gefahren bestehen. 
Das Boot nahm manchmal unverständliche Neigungen an, es sackte auf den Grund, Wasser brach 
ein, ohne daß gleich erkennbar war, worin der Grund zu suchen war. Über ein derartiges Erlebnis 
berichtet "U B 55" (Kapitänleutnant Wenninger) folgendes: 


"3. November 1917. Englischer Kanal. Das Boot wird während des Flutens stark 
achterlastig, so daß stark zugeflutet werden muß, um unter Wasser zu kommen. Durch das 
Fluten wird Boot noch mehr achterlastig, kommt aber auf Tiefe und fällt nun ziemlich 
schnell. Die Lastigkeit wird, trotzdem die Leute alle voraus geschickt sind, kaum geringer. 
Lenz- und Trimmpumpe saugen nicht an. Es wird mit Preßluft getrimmt und gleichzeitig die 
mittleren Tauchtanks angeblasen. Boot stößt auf 67 m auf den Grund. Beide Pumpen saugen 
jetzt aus Regler, jedoch nur sehr wenig. 

Nach geraumer Zeit steigt das Boot ganz plötzlich vorne und schießt mit starker 
Achterlastigkeit an die Oberfläche. Ein Rundblick zeigt, daß sich das Boot gerade mitten in 
dem vorher gesichteten Konvoi, bestehend aus etwa 12 Dampfern und mehreren Zerstörern, 
befindet. Durch starkes Zufluten kommt das Boot wieder unter Wasser und sinkt trotz 
Anblasen aller Tanks bis auf den Grund (67 m). Plötzlich dumpfer Knall, gleichzeitig ist von 
der Maschine Spritzen von Wasser zu hören. Wasser kommt durch die Entwässerung des 
Frischluftmastes. Hahn wird zugemacht. Anscheinend ist der Luftmast zusammengedrückt. 

Durch Peilen aller Innentanks wird nur ein geringer Fehler an der vorderen 
Torpedoarmierung festgestellt. Es bleibt also nur die Annahme übrig, daß sich beim Fluten 
in den Tauchtanks Backbord III, Steuerbord IV, VI eine Luftblase gebildet hat, die durch das 
Fehlen einer Restentlüftung bei Achterlastigkeit nicht entweichen kann. - Alle Tauchtanks 
werden sorgfältig entlüftet und das Boot auf 30 m eingesteuert." 


1918 wurde neben den geschilderten Abwehrmaßnahmen ein neues Mittel wirksam, nämlich die 
Horchverfolgung. Sowohl feste Stationen längs der Küste wie Wachfahrzeuge waren mit 
elektrischen Horchgeräten ausgerüstet, die das Schraubengeräusch eines U-Bootes bei glattem 
Wetter viele Meilen weit feststellten. Hatten sie das Geräusch wahrgenommen, so meldeten sie es 
an die nächste Bewachung, verfolgten das U-Boot, kreisten es ein und griffen es dann mit 
Wasserbomben an. Das U-Boot aber konnte sich nicht mit höchster Fahrt seinen Verfolgern 
entziehen, denn dann wurden die Schraubengeräusche am lautesten, sondern mußte entweder mit 
geringer, "geräuschloser" Fahrt sich allmählich aus dem Staube zu machen suchen, oder sich, wenn 
die Wassertiefen es erlaubten, auf den Grund legen, alle Maschinen und Pumpen abstellen und 
hoffen, daß es die Horchfahrzeuge verlieren würden. Auch im günstigen Falle war der betreffende 
Tag für die Tätigkeit des U-Bootes ausgefallen. Die U-Boote mußten deshalb, bevor sie zur Front 
kamen, oder nachdem Umbauten an ihnen vorgenommen waren, an Horchstationen in der Heimat 
erproben, bei welcher Umdrehungszahl der Schrauben der geringste Lärm entstand, welche 
Hilfsmaschinen (Pumpen, Sehrohrmotor usw.) am lautesten waren und deshalb besonders 
zurückhaltend verwandt werden mußten. 


Über die Erfahrungen mit diesen neuen Abwehrmitteln berichtet der Führer der U-Boote Flandern 
am 31. Mai 1918 zusammenfassend das folgende: 


"a) Horcher: Die ruhige Luft und das glatte Wasser sind den Horchern natürlich 
besonders zustatten gekommen; die mehrfach gemeldeten Beobachtungen über geschickte 
Horchverfolgung bei geräuschlosen Unterwasserfahrten, selbst bei Aufgrundliegen nach 
Anstellen von Luftreinigung, sind wohl mehr auf diese selten günstigen äußeren Verhältnisse 
zurückzuführen, als auf verbesserte Einrichtungen der Geräuschempfänger. Nach 
Gefangenenaussagen, die durch eigene Beobachtungen bestätigt werden, sind auch Zerstörer 
und Motorboote mit Geräuschempfängern ausgerüstet. Nach einem Funkspruch aus 
Newhafen »Enemy submarine heard on 2, 3, 4 (buoy?)... still on number...« geht aufs neue 
das Ausliegen von Horchkabeln oder -bojen auf den wichtigsten Dampferwegen und vor 
Häfen hervor. Für die Minenboote muß bei ruhigem Wetter daher gefordert werden, daß sie 
beim Ansteuern, Legen und Absteuern ihrer Sperre jedesmal 3 bis 4 sm lang elektrisch 
laufen, um ein vorzeitiges Entdecktwerden der Sperre zu verhüten. 

b) U-Boote: Die feindliche U-Bootsgefahr ist zweifellos die größte, die unsern Booten 
zur Zeit auf der Unternehmung droht. Eben außerhalb der Flandernsperre, vor der 
Kanalsperre und im ganzen Englischen Kanal von Quessant bis Vergoyer sind feindliche U- 
Boote gesichtet worden; selbst in der Nähe dichtester Dampferwege, wie bei Owers- 
Feuerschiff, bei Lizard und Beachy Head haben sie ihre Wartestellungen eingenommen. Die 
Gefahr wird am deutlichsten gekennzeichnet durch den Hinweis, daß in letzter Zeit»U C 
17« und »U B 57« Torpedotreffer erhalten haben, die nicht detonierten; dies zeigt, wie hoch 
der Anteil der feindlichen U-Boote an unsern Verlusten sein muß. 

c) Luftstreitkräfte: Das Luftschiff scheint den Flieger im Kanal immer mehr zu 
verdrängen; Gruppen von 6 bis 8 Luftschiffen sind verschiedentlich im Ostkanal beobachtet 
worden. Ihre Tätigkeit als Geleitschutz ist bereits erwähnt. Zum Suchen unter Wasser 
fahrender oder auf Grund liegender U-Boote werden sie wohl in der Hauptsache ausgenutzt. 
Häufig sind sie auf den Dampferwegen, oder in der Doverstraße, auf geringer Höhe 
fliegend, beim Absuchen beobachtet, fast täglich kommen Meldungen, daß verdächtig 
scheinende Ölflecke mit Bomben belegt sind. Selbst des Nachts sind feindliche Luftschiffe 
beobachtet worden; nach F. T.-Nachrichten sollen sie sogar nachts auf U-Boote angesetzt 
sein. Die nächtliche Verwendung von Luftfahrzeugen, angeblich auch auf den Ein- und 
Auslaufwegen vor der Flandrischen Küste, bedeutet bei dem Sommerwetter eine neue 
Gefahr, über die vorläufig ein Urteil aber noch nicht abgegeben werden kann." 


Die tatsächlichen Erfolge der feindlichen U-Boote werden hier zwar im Vergleich zu anderen 
Abwehrmitteln überschätzt, aber es ist festzustellen, welche Beunruhigung sie für unsere U-Boote 
bedeuteten. Interessant ist dabei, aus englischen Quellen nach dem Kriege zu hören, daß sie auch in 
die eigenen Reihen Verwirrung brachten. Der englische Comodore Hall gibt die Gesamtverluste an 
englischen U-Booten mit 61 an, davon seien drei versehentlich durch Geschützfeuer oder Rammen 
von eigener Seite vernichtet, 20 seien verschollen. Wie viele von diesen 20 durch eigene Streitkräfte 
einschließlich U-Boote fälschlich als Feinde angesehen und vernichtet sein mögen, sei daher 
unsicher. Hall sagt weiter folgendes: 


"Ich glaube, die Mehrzahl der Granaten, die auf englische U-Boote abgefeuert wurden, 
kamen aus englischen Geschützen. Jedenfalls waren die Boote mehr in Sorge, wenn sie sich 
den eigenen Häfen näherten, als wenn sie sich in feindlichen Gewässern betätigten. Das 
Schießen war gewöhnlich wild und konnte für spaßhaft gelten, aber manchmal waren die 
verhängnisvollen Ergebnisse über allem Spaß. Die Abwehrfahrzeuge machten keinen feinen 
Unterschied, und die U-Boote hatten zuweilen den übermäßigen Eifer der eigenen Seite zu 
beklagen." 


Trotz dieser wachsenden Abwehr blieben die monatlichen Versenkungsziffern der U-Boote bis Ende 
1917 auf der Höhe von über 600 000 Tonnen. Der Bestand an U-Booten erhöhte sich während 1917 
allmählich von 148 auf 168 U-Boote, der Bestand der davon für die Tätigkeit in der Front in Frage 


kommenden U-Boote von 100 auf 132. Die Verluste betrugen durchschnittlich 5 U-Boote im 
Monat. Durch die fertiggestellten Neubauten wurden diese Verluste ausgeglichen und darüber 
hinaus der Bestand um die angegebenen Werte erhöht. Die Frontbefehlshaber, d. h. der Chef der 
Hochseeflotte und der Kommandierende Admiral des Marinekorps machten nachdrücklich darauf 
aufmerksam, daß es bei der wachsenden Gegenwehr nicht genüge, wenn die Neubauten die Verluste 
mit einem mäßigen Überschuß ausglichen. Es müsse vielmehr eine erhebliche Steigerung der U- 
Bootszahl einsetzen, um den Erfolg sicherzustellen. Darauf wurde im Reichs-Marine-Amt das U- 
Bootsamt gegründet und mit besonderen Vollmachten ausgestattet, um die Bereitstellung der Mittel 
für den U-Bootskrieg, U-Bootsneubauten, -Reparaturen, Ausbau der Stützpunkte und ihrer Werften, 
Bereitstellung und Ausbildung des Personals nachdrücklich zu fördern. Im ganzen sind 1918 vom 
U-Bootsamt 220 U-Boote in Bau gegeben worden. Bis zu dem Abbruch des Krieges konnte 
naturgemäß keines dieser U-Boote bereits in der Front sein. 


Erst 1918 fielen die Versenkungsziffern, hätten aber voraussichtlich im Winter 1918/19, in dem ein 
erheblicher Zuwachs an U-Booten in Aussicht stand, wieder eine Steigerung erfahren. Mit welcher 
Geschicklichkeit, Zähigkeit und Kühnheit die U-Boote vorgingen, mögen einige Beispiele 
erweisen. Kapitänleutnant Steinbrinck, "U B 57", einer der heldenhaftesten, erfahrensten U- 
Bootskommandanten in Flandern, berichtet unter dem 26. Dezember 1917, 2 Uhr Nm.: 


"Aus Richtung Falmouth naht in langer Linie ein Konvoi, über ihm 2 Luftschiffe und 
etwa 4 Flieger; an der Spitze fährt ein Zerstörer, an den Seiten Zerstörer und Fischdampfer. 
Verband steuert Schlangenlinien. Der fünfte und sechste Dampfer, ein sehr großer Engländer 
und ein Einheitsschiff ohne Masten, sollen im Doppelschuß angegriffen werden. 

3® Nm. Schuß aus I. Rohr, wegen der Größe des Dampfers wird die Entfernung sehr 
unterschätzt. Treffer aus 1275 m Entfernung hinter dem achteren Mast; sehr schwere 
Detonationen. 

3 Nm. Schuß aus II. Rohr aus 570 m auf das Einheitsschiff von etwa 5000 Tonnen. 
Treffer vor dem Schornstein. 

Die weiter hinten stehenden Dampfer werden mit Sicherheit nach Süden abdrehen; 
daher mit höchster Fahrt zum Angriff gefahren, da von allen Seiten Fischdampfer 
herbeieilen. 

3° Nm. Umschau. Es wimmelt von Fischdampfern und Zerstörern. Das Einheitsschiff 
ist gesunken. Der erste Dampfer liegt stark achterlastig; Wasser dringt in den Heizraum ein, 
er wird nur noch kurze Zeit schwimmen. Es ist ein sehr großes, breites Schiff, mit Sicherheit 
über 6000 Tonnen groß. Der hintere Teil des Konvois dreht, wie erwartet, auf Süd und bietet 
noch einmal Gelegenheit zum Angriff. 

4” Nm. Heckschuß aus 1000 m auf den vorletzten Dampfer dicht neben einem 
Fischdampfer; die Wirkung konnte daher nicht beobachtet werden; Detonation nach 65 s = 
1100 m; einige Minuten später fällt eine Wasserbombe. 

Im großen Bogen die Schußstelle umsteuert, auf 40 m gefahren. 

55 Nm. Umschau: der dritte Dampfer schwimmt noch 2000 m ab; der erste Dampfer 
jetzt nicht mehr zu sehen, daher ebenfalls gesunken. Der Rest des Konvois steuert weiter 
nach Süden. 

Kurs auf den Dampfer genommen, der von 2 Fischdampfern umkreist wird. Er liegt nur 
wenig verändert, hat Treffer in den Maschinenraum erhalten, ist ein sehr großes 150 bis 160 
m langes Schiff; in der Hoffnung, daß er sinkt und aus den Trümmern der Name festgestellt 
werden kann, bis Dunkelheit in seiner Nähe geblieben. 

8°° Nm. Ausgeblasen, Fühlung gehalten und Batterie geladen. Es kommen noch zwei 
andere Fischdampfer und 1 Zerstörer hinzu, die gegen Mitternacht sich bemühen, den 
Dampfer in Schlepp zu nehmen. Getaucht, um dem Dampfer Fangschuß zu geben. 

27. Dezember 1917, 1° Nm. Bugschuß aus 400 m, Treffer Vorkante Maschinenraum - 
Achterkante Laderaum ganz dicht neben einem längsseit liegenden Fischdampfer; das 


mindestens 6000 Tonnen große Schiff bekommt Schlagseite. Nachdem sein Sinken 
sichergestellt ist, nach Norden abgelaufen." 


Kapitänleutnant Steinbrinck versenkt auf dieser Fahrt 27 000 Tonnen und hat damit seit dem 1. 
Februar 1917 einen Gesamterfolg von über 200 000 Tonnen erreicht. Steinbrincks Nachfolger auf 
"U B 57", Oberleutnant Loß, versenkt auf einer Unternehmung vom 29. Januar bis 15. Februar 9 
Dampfer mit 25 000 Tonnen, auf der nächsten Fahrt vom 15. März bis 1. April 6 Dampfer und 3 
Segler mit 27 000 Tonnen, auf der folgenden, nur 4 Tage, vom 28. April bis 2. Mai dauernden 
Unternehmung 7 Dampfer mit 22 500 Tonnen, auf der nächsten vom 19. Mai bis 1. Juni 5 Dampfer 
mit 27 300 Tonnen, auf der nächsten vom 28. Juni bis 8. Juli 4 Dampfer mit 20 000 Tonnen; er hatte 
also trotz aller Gegenwirkung in wenig mehr als 5 Monaten des Jahres 1918 auf 5 Fahrten 122 000 
Tonnen versenkt! Auf der dann folgenden Fahrt starb er mit seiner ganzen Besatzung den 
Heldentod. 


Selbst mit einem so alten U-Boot wie "U 19" gelang es Kapitänleutnant Spieß auf einer Fahrt vom 
19. Februar bis 9. März 1918 nach dem Nordkanal mit hervorragendem Schneid und dabei 
vorbildlicher Überlegung und Ruhe 4 Dampfer von 35 500 Tonnen zu versenken. Welche ungeheure 
Mühe es manchmal machte, einen großen Dampfer zum Sinken zu bringen, zeigt deutlich der 
Angriff von "U B 64" (Kapitänleutnant v. Schrader) auf die "Justitia": 


"19. Juli 1918 3°° Nm. Alarm, zwei Zerstörer in Sicht, Kurs 320° (Anm. = Nordwest). 
Hinter den Zerstörern Konvoi. Boot steht recht davor. 

Angriff zum Doppelbugschuß auf größten Dampfer (drei Schornsteine, zwei Masten) 
angesetzt. Dampfer steht in der Mitte des Konvois, der ungefähr 12 Dampfer stark ist. 
Sicherung durch Zerstörer, U-Bootsjäger, in großen Mengen. Konvoi fährt Zickzack. Kurz 
vor dem Schuß dreht Dampfer auf Boot zu, daher nur noch Heckschuß möglich. 

4° Nm. Schuß aus Rohr V, Tiefe 4 m, Abstand 350 m, Schneidungswinkel 80°, Kurs 
200°, Geschwindigkeit 14 sm. Treffer hinter der Brücke Backbordseite. 

Englischer Dampfer »Justitia«, 32 120 Tonnen in Ballast. 

Auf Tiefe gegangen; es folgen 35 Wasserbomben, die gut deckend liegen. 

5° Nm. Auf 11 m. Dampfer liegt gestoppt, bläst viel Dampf ab. Anscheinend Schuß in 
Kessel oder Maschinenanlage. Viele Zerstörer sichern. 

Auf Gegenkurs zum Angriff. Zerstörer fahren des öfteren über das Boot weg. 

6'° Uhr Nm. Doppelschuß aus Rohr I und II, je ein Torpedo, Tiefe 4 m, Abstand 2000 m, 
Schneidungswinkel 90°, Kurs 17°. Treffer Mitte und achtern, Backbordseite, auf gestoppt 
liegenden Dampfer. Auf Tiefe gegangen, 23 Wasserbomben, die sofort nach Schuß fallen. 

7® Uhr Nm. Auf 11 m. Dampfer hat Backbordschlagseite, liegt achtern tief drin. Neuen 
Angriff angesetzt. Da Zerstörer dauernd in der Nähe, kann Sehrohr nur selten gezeigt 
werden. In der Zwischenzeit ist Dampfer durch größeren Seeschlepper auf südlichen Kurs 
geschleppt worden. »U B 64« ist dadurch so nahe herangekommen und so vorlich, daß 
Schuß nicht möglich. Auf Schußabstand abgelaufen. Boot befindet sich auf Steuerbordseite 
des Dampfers. Dampfer wird mit ungefähr 3 bis 4 sm Fahrt geschleppt mit Kurs 180°. Unter 
Wasser vorgesetzt. 9° Uhr Nm. Schuß aus Rohr IV, Tiefe 4 m, Abstand 900 m, 
Schneidungswinkel 75°, Kurs 105°. Treffer auf Steuerbordseite. 

Auf Tiefe gegangen. 11 Wasserbomben. Auf 0° abgelaufen, da Batterie erschöpft. 

10° Uhr Nm. Auf 11 m. Dampfer befindet sich noch im Schlepp, Schlagseite hat 
zugenommen, ebenfalls Tiefertauchung. 

11° Uhr Nm. Aufgetaucht, aufgeladen. Torpedos in vorderen Rohren nachgeladen. 

11° Uhr Nm. Nach den vier Treffern war an dem Untergang des Dampfers nicht mehr 
zu zweifeln. Es war nur noch eine Frage der Zeit, bis die letzten Schotten brechen würden. 
Die Krängung des Dampfers war durch Gegenfluten teilweise beseitigt worden. Das 
Schleppen gegen die See mußte zum baldigen Kentern beitragen. 


20. Juli 1918. Während der Nacht Fühlung gehalten, um unter allen Umständen Sinken 
zu beobachten. Dampfer wurde anfänglich mit 3sm Fahrt nach Nordkanal geschleppt. Da 
sich Zustand des Dampfers dauernd verschlimmert hatte, ist Schleppzug gegen Morgen auf 
Kurs Süd nach Lough Swilly gedreht. Überwassernachtangriff wegen zu großer Helligkeit 
unmöglich. 

4 Uhr Vm. Alarm. Dampfer erneut unter Wasser angegriffen. Während des Anlaufs 
wurde festgestellt, daß Dampfer seinen Kurs nicht durchgehalten, sondern quer zur See 
trieb. Darauf zugehalten. Eine Ablösung der Schlepper war zur Stelle. Bei der ziemlichen 
Dunkelheit und dem Wirrwarr van Fahrzeugen war es besonders schwer, in richtige 
Angriffsposition zu kommen. Bevor »U B 64« auf Schußabstand heran war, wurde Dampfer 
angeschleppt. Sehr achterliche Position. Dampfer lag bedeutend tiefer, hatte durch das 
Schleppen schwer gelitten. 

Batteriezustand reicht nicht aus, um unter Wasser mitzulaufen. 

5? Uhr Vm. Schuß aus Rohr IV, Tiefe 4 m, Abstand 900 m, Schneidungswinkel 40°, 
Kurs 220°. Keine Detonation gehört wegen Wasserbomben. Unter Wasser abgelaufen. 

6° Uhr Vm. Auf 11 m. Dampfer liegt quer und treibt mit erheblich stärkerer Schlagseite, 
so daß jeden Augenblick mit dem Sinken zu rechnen ist. 

Unter Wasser Hecktorpedo und einen vorderen Torpedo nachgeladen. 

8° Uhr Vm. Aufgetaucht. Es konnte jetzt festgestellt werden, daß die Wasserbomben die 
Ölbunker schwer mitgenommen hatten, so daß Boot breite Ölspur. 
Überwasservorsetzmanöver vor Dampfer. Dampfer zur Zeit aus Sicht. 

Funkspruch an die in der Nähe befindlichen Boote. 

11 Uhr Vm. Dampfer auf Kurs 180° an Backbord in Sicht. An ein Erreichen der Küste 
ist nicht mehr zu denken. Dampfer wird mit schwerer Schlagseite kaum mehr von der Stelle 
gebracht. 

11°° Uhr Vm. Über Wasser vorgesetzt. Zwei hohe, klare Wassersäulen, die dicht 
aufeinander folgen, hinter Dampfer beobachtet. Mußte von zwei Torpedos herrühren. Im 
Boot Detonationen von 35 Wasserbomben gehört. 

1” Uhr Nm. Aufgetauchtes englisches U-Boot mit Flagge auf dem Turm läuft dem 
Schleppzug entgegen. 

1” Uhr Nm. Alarm. Auf Dampfer zugehalten zum neuen Angriff. 2'° Uhr Nm. Dampfer 
treibt mit starker Backbordschlagseite, Steuerbord-Brückennock hoch in der Luft. 

Dampfer ist nicht mehr zu sehen. Dampfer inzwischen gesunken." 


Die beiden Treffer, die um 11° Uhr Vm. am 20. Juli auf die "Justitia" erzielt waren, rührten von 
"U 54" (Oberleutnant z. S. v. Ruckteschell) her, der den Schleppzug ebenfalls zufällig getroffen 
hatte. 


Eine ebenso kühne wie besonnene Unternehmung war der Angriff von "U B 48" (Kapitänleutnant 
Steinbauer) auf Schiffe im befestigten Hafen von Carloforte (Sardinien). "U B 48" hatte am 26. 
April 1918 2 Dampfer torpediert, einer derselben war nicht gesunken. Auf ihn beziehen sich die 
ersten Worte des folgenden Auszugs aus dem Kriegstagebuch vom 28. und 29. April: 


"28. April 1918. Dampfer nicht wiedergefunden. Aus F.T. festgestellt, daß er 
voraussichtlich nicht mehr Böne erreichen konnte und bei Carloforte (Insel San Pietro) 
aufgesetzt ist. Dorthin ist auch - wie mir bekannt - vor 10 Tagen der (Anm. beschädigte) 
Transporter »Kingstonian« eingebracht. Ich werde einzudringen versuchen. 

San Pietro angesteuert und, nachdem in Morgendämmerung in der Bucht der 
»Kingstonian« erkannt, zur Aufklärungsfahrt getaucht. Carloforte wird seit längerer Zeit als 
Zufluchtshafen für Transporter benutzt, ist als »befestigter Platz« bekannt und 
Erzverschiffungshafen. Ich rechne daher mit möglicher Sperrung der inneren Bucht auf der 
Höhe von Colonna, dem Beginn der engen Einfahrt. Darum außerhalb dieser Linie zum 


Einpeilen des »Kingstonian« gesteuert. (Basis P 1 bis P 2.) 

In der Bucht liegen zahlreiche Fahrzeuge: 2 Dampfer, darunter »Kingstonian«, der eben 
außerhalb der 10-m-Linie auf 15 m Wassertiefe geankert hat; ferner 3 Viermastschuner, 
mehrere Dreimastschuner und im Hafen von Carloforte viele kleine Segler und 
Dampfschiffe (Fischdampfer?). 

Von Norden einlaufen unter der Insel San Pietro ein englischer großer Seeschlepper mit 
2 Schornsteinen, ein großer französischer Fischdampfer, beide bewaffnet. In ihrem 
Kielwasser eingelaufen. Sie gehen zu »Kingstonian«. Fischdampfer ankert, Seeschlepper 
macht längsseit fest. 

Mittags zum Feststellen des Auslaufkurses ins Kielwasser eines Fischdampfers gesetzt, 
der mit 180° mitten durch die Einfahrt die Bucht verläßt. Eine Sperre scheint mir nach dieser 
Beobachtung nicht zu liegen. 

Die Annahme bestätigt sich bei Eintreffen eines schnellen, kleinen, armierten Dampfers 
(800 bis 1200 Tonnen), der in der Nähe »Kingstonian« mit diesem signalisiert und auf 
direktem Kurse ein- und aussteuert. 

Ich gehe nunmehr ganz in die innere Bucht hinein: Auf der mir bisher abgekehrten Seite 
hat »Kingstonian« noch einen zweiten Seeschlepper (mit englischer Kriegsflagge) längsseit. 
»K.« hat Ladung gelöscht, liegt - etwas vorlastig - hoch aus dem Wasser, Schlepper, 
Fischdampfer und »Kingstonian« haben Dampf; ich hoffe, sie werden heute Nacht 
auslaufen, so daß ich sie auf tiefem Wasser fassen kann; ich unterlasse deshalb jetzt den an 
und für sich günstigen Schuß und warte noch eine Nacht auf Schußgelegenheit vor dem 
Hafen. 

In der Nähe des »Kingstonian« - innerhalb der 10-m-Linie - liegt ein, etwas weiter ab 
zwei weitere Viermastgaffelschuner, der erste tief beladen. 

Jenseits der Barre, auf seichtem Wasser, sitzt ein Dampfer - vermutlich der von mir 
torpedierte - (Entfernung 3 sm). Nach Beendigung der Aufklärung aus der Bucht 
ausgelaufen. Aufgetaucht. 

Nachts vor Carloforte kein Verkehr. Es läuft kein Schiff aus. 

29. April 1918. Vor Morgengrauen in den Kanal von San Pietro eingelaufen. »Kingstonian« 
liegt noch in der Bucht, die Schlepper liegen jetzt beide auf derselben Seite. Das erleichtert 
mir den beabsichtigten Überwasserangriff, da ich mit Feuerüberfall nach dem Torpedoschuß 
beide Fahrzeuge gleichzeitig vernichten kann, ohne um den Transporter herumfahren zu 
müssen. 

Wieder ausgelaufen, um nicht durch das Motorengeräusch bei dem spiegelglatten 
Wasser und der im Hafen herrschenden Totenstille verraten zu werden. Draußen 
Bereitschaftsmunition gemannt und gefechtsklar gemacht, dann - bei fahlem Mondlicht und 
schon beginnendem Dämmern - mit äußerster Kraft eingelaufen. 

In wenigen Minuten entwickelt sich folgendes Bild: 

Von der Innenseite her fällt auf 600 m der Torpedoschuß, der - mit 4m 
Tiefeneinstellung unter den beiden Schleppern durchgehend - mit gewaltiger Detonation den 
»Kingstonian« in der Mitte auseinanderreißt. Gleichzeitig erfolgt Schnellfeuer auf die 
Schlepper. Nach ein paar Schüssen sind sie in blendend weißen Qualm gehüllt und in der 
mächtigen, schwarzen Explosionswolke des »Kingstonian« verschwunden; sie sind 
unschädlich. Während ich das Boot herumdrehe, um den ersten hinter mir liegenden Segler 
zu vernichten, wird von Land her das Feuer auf uns eröffnet. Der der Explosion folgende 
Geschützdonner, der in mehrfach krachendem Echo von den Felsufern widerhallt, hat 
drüben jetzt wohl jeden Zweifel darüber genommen, daß es sich nur um einen Überfall 
handeln kann. Erstaunlich schnell setzt Schlag auf Schlag die Gegenwirkung ein. Leider 
wird es rasch hell. Die draußen an der Einfahrt und auf der Insel Antioco liegenden Forts 
können das im Hafen operierende U-Boot sehen und vereinigen ihr Feuer mit der 
Molenbatterie von Carloforte, der wir ein paar Schrapnells hinüberschicken. Auch vom 
Heck des sinkenden »Kingstonian« wird törichterweise noch geschossen; drei unserer 


Granaten holen die Geschützbedienung herunter und ersticken das Feuer. Die unterbrochene 
Beschießung des 500 m landwärts liegenden Seglers wird wieder aufgenommen; nach zwei 
Treffern beginnt er zu brennen. 

Da bricht zwischen den Segelfahrzeugen mit hoher Fahrt und wildem, regellosem 
Schnellfeuer ein Motorboot hervor. Ich kann im Dämmerlicht die Gefechtskraft des 
Fahrzeuges noch nicht übersehen, muß daher die Beschießung der zu Anker liegenden 
Fahrzeuge abbrechen, um die 3 sm lange, von den Batterien beider Ufer bestrichene Enge 
der Einfahrt mit Höchstfahrt zu passieren. 

»Kingstonian« ist in der Mitte zerbrochen, die achtere Hälfte im Wegsacken, die vordere 
hängt noch an der Back. Der innere Schlepper ist, in seinen Leinen hängend, gesunken, der 
äußere hatte losgeworfen, liegt mit schwerer Schlagseite und völlig in Qualm gehüllt, 4 bis 5 
m neben »Kingstonian«. Alle drei Fahrzeuge sind wohl mit Sicherheit vernichtet. 

Das Motorboot wird bei Tageslicht erkannt als etwa 50 Tonnen großes Fahrzeug mit 
etwa 5- bis 7-cm-Buggeschütz und wahrscheinlich auf dem Achterdeck Torpedorohr; es 
manövriert offenbar auf Torpedoschuß in folgender Weise: Aufdampfen in meinem 
Kielwasser, da es weiß, daß ich recht achteraus nicht schießen kann; dann Vorsetzen durch 
plötzliches seitliches Ausbrechen. Manöver wird ihm dadurch erschwert, daß es dabei in das 
Feuer der Landbatterien gerät (es schießen jetzt 6 Batterien, teils Flachbahngeschütze, teils 
Haubitzen, von beiden Ufern). Durch mein Sperrfeuer vor seinen Bug verhindere ich sein 
Vorlaufen. 

Mit geringen Kursänderungen bringe ich das Boot unbeschädigt durch die gefährlichste 
Zone der feindlichen Batterien, bis eine Haubitzbatterie bei Cap Calonne (Insel San Pietro) 
mich eindeckt. Das Boot steht jetzt auf tiefem Wasser. 

Alarmtauchen. E-Maschinen unklar. Springen nicht an. Befehl: »Untertrieb. Boot auf 
Grund legen.« Wassertiefe 50 m. Boot fällt schnell, auf 30 m springen die Maschinen an: der 
Trennungsschalter im Offiziersraum war beim Schießen herausgefallen. Unter Wasser 
südwärts abgelaufen. Zu dem Motorboot kommt noch ein großer Fischdampfer, beide 
suchen vor dem Hafen. 

gez. Steinbauer." 


Der Umstand, daß hier durch Kapitänleutnant Steinbauer ein von "U B 68" (Kapitänleutnant v. 
Heimburg) bereits torpedierter Dampfer zum Sinken gebracht wurde, legt die Frage nahe, wie 
eigentlich die amtlichen Veröffentlichungen des Admiralstabs über die durch U-Boote oder ihre 
Minen versenkten Schiffe zustande kamen und wie sie nach den bisherigen Nachrichten von der 
Entente nach dem Kriege zu bewerten sind. Im Admiralstab wurden während des Krieges für die 
Versenkung zwei verschiedene Kontrollen geführt. In die eine kamen die von U-Booten gemeldeten 
Versenkungen durch Torpedos, Artillerie, Sprengpatronen, in die andere die Mitteilungen über 
Schiffsuntergänge durch die englische Admiralität, Lloyds Agenten, Reuter, die Fachpresse, 
aufgefangene Funksprüche usw. Die von den U-Booten als unbekannt gemeldeten Schiffe, die sie 
versenkt hatten, wurden an Hand der zweiten Liste versucht zu identifizieren. Ebenso wurden 
vermittels der zweiten Kontrolle die Minenerfolge festgestellt. Schiffe, von denen nicht gemeldet 
war, daß sie gesunken seien, wurden nicht als Erfolg in die Listen aufgenommen. 


Für die Feststellung der Minenerfolge standen bis Anfang 1917 genug zuverlässige Nachrichten 
durch die feindlichen Funksprüche, Lloyd usw. zur Verfügung. 1917 wurde das anders. Es wurde 
deshalb aus dem Durchschnitt sämtlicher für die Zeit vom November 1916 bis Februar 1917 
bekanntgewordenen Minenverluste innerhalb des europäischen Kriegsgebietes eine monatliche 
Minenquote von 137 000 Tonnen errechnet und in die Monatszusammenstellungen eingesetzt. Man 
ging dabei von der Annahme aus, daß sich die Vergrößerung der Zahl von Minen-U-Booten auf 
deutscher Seite und Verstärkung der Abwehr gegen Minen auf gegnerischer Seite die Wage hielten. 
Als man jedoch den Eindruck gewann, daß die Minenquote vielleicht doch zu hoch sei, ging man 
vorsichtshalber im Oktober 1917 auf 100 000 Tonnen monatlich, im Juni 1918 auf 90 000 Tonnen, 


im August 1918 auf 80 000 Tonnen, im September 1918 auf 50 000 Tonnen zurück. 


Trotz dieser überaus gewissenhaften und sorgfältigen Methode, wie die Versenkungen festgestellt 
wurden, haben sich erhebliche Unterschiede in den englischen Angaben und den deutschen 
Angaben herausgestellt. Während des Krieges war das nicht wunderbar. Der amerikanische Admiral 
Sims berichtet in Pearsons Magazine, daß die englische Admiralität 1917, als Sims in England 
eintraf, den Umfang der Versenkungen mit Rücksicht auf die Stimmung im Volk geheimhalten 
mußte. Die Zahlen von Schiffsverlusten, die ihm Admiral Jellicoe für den Februar bis April 1917 
zeigte, waren drei- bis viermal so hoch, als die, die nach den Nachrichten in der Presse zu erwarten 
waren. Möglich ist, daß England auch jetzt noch, nach dem Kriege, Interesse daran hat, seine 
Schiffsverluste geringer erscheinen zu lassen, als sie in Wirklichkeit waren. Es hat die Verluste an 
Kriegs- und Handelsschiffen in zwei Weißbüchern 1919 herausgegeben. Das Weißbuch mit den 
Handelsschiffsverlusten trägt ausdrücklich den Vermerk: "Soweit bekannt". Vollständig ist diese 
Liste also auf keinen Fall, was auch an einzelnen Beispielen nachzuweisen ist. Ein genaues Bild, 
wie die deutschen amtlichen Veröffentlichungen zu bewerten sind, läßt sich deshalb noch nicht 
gewinnen; auch deshalb nicht, weil Zusammenstellungen der Handelsschiffsverluste der anderen 
feindlichen Staaten, Amerika, Frankreich, Japan, Italien, noch nicht erschienen, und manches 
unbekannte Schiff, das wir als wahrscheinlich englisch bezeichnet haben, vielleicht einer anderen 
Flagge angehörte und umgekehrt. 


Alles in allem sind die vom Admiralstab veröffentlichten Schiffsverluste der Gegenseite als richtig 
anzusehen; es ist anzunehmen, daß dies bei fortschreitender Bekanntgabe der Tatsachen von seiten 
der Entente immer mehr festzustellen sein wird. 


Bemerkenswert ist zum Beispiel, daß nach einer Veröffentlichung der amerikanischen Zeitung 
Public Ledger vom Januar 1918 der Leiter des englischen Schiffahrtsamts, Sir Maclay, angegeben 
hat, die Deutschen hätten in 7 Monaten, vom 25. Februar 1917 ab gerechnet, 5 Millionen Tonnen an 
englischen Handelsschiffen und nahezu 1 Million sonstigen Schiffsraums versenkt, also zusammen 
nahezu 6 Millionen Tonnen. Die Versenkungsangaben des deutschen Admiralstabes beziffern sich 
für diese Zeit auf 6 203 000 Tonnen, geben also ziemlich genau dieselbe Zahl an. 


Außer acht gelassen sind bei den deutschen und natürlich erst recht bei den englischen Angaben die 
Beschädigungen von Handelsschiffen, die mit Abnahme der Versenkungen naturgemäß stiegen, 
indem es dank der größeren Vorsichts- und Sicherheitsmaßnahmen öfters gelang, ein torpediertes 
Schiff schwimmend zu erhalten, einzuschleppen oder auf den Strand zu setzen, Beschädigungen, 
die ferner infolge der Überanstrengung der Handelsschiffe häufiger wurden. Nach amtlicher 
englischer Statistik lagen am 1. Januar 1917 Handelsschiffe von 100 000 Tonnen Raumgehalt auf 
englischen Werften zur Reparatur; am 1. Januar 1918 war es 1 Million Tonnen! Während des Jahres 
1917 hatte sich also der Raumgehalt der reparaturbedürftigen Schiffe verzehnfacht. 


Will man den Einfluß der Schiffsversenkungen oder besser gesagt, des U-Bootskrieges überhaupt, 
auf verschiedene Seiten der feindlichen Kriegs- und Friedenswirtschaft feststellen, so verdienen das 
größte Interesse die Einwirkungen auf den Landkrieg. Sie erschöpften sich nicht darin, daß eine 
große Menge von Dampfern mit Kriegsmaterial (nach Feststellungen des Admiralstabs im Lauf des 
Jahres 1917 565, darunter 97 Schiffe mit Munition) oder Truppen untergingen, daß diese Verluste 
des Feindes, wie General Ludendorff im Sommer 1917 hervorhob, eine wesentliche Entlastung der 
Westfront herbeiführten, daß, ebenfalls nach einer Äußerung des Generals Ludendorff, auch an der 
Ostfront der Mangel der Russen an schwerer Artillerie infolge von U-Bootserfolgen festzustellen 
war, oder daß nach einem aufgefangenen feindlichen Funkspruch zeitweise ernstlich erwogen 
wurde, die Saloniki-Front erheblich einzuschränken wegen Mangel an Schiffsraum, um sie zu 
versorgen.” Noch weitergehend und tiefer einschneidend waren die mittelbaren Einwirkungen des 
U-Bootskriegs. Sie bestanden darin, daß erhebliche Kräfte an Menschen und Material, die sonst 


dem Landkrieg hätten nutzbar gemacht werden können, diesem entzogen wurden. Am deutlichsten 
tritt dies darin zutage, daß allein England nach amtlicher englischer Statistik 3745 Geschütze 
mittleren Kalibers (10 bis 19 cm) und 9210 Geschütze leichten Kalibers (unter 10 cm), zusammen 
also rund 13 000 Geschütze für Bewaffnung der Handels- und Hilfsschiffe gebraucht hat. Rechnet 
man für jedes Geschütz im Durchschnitt eine Geschützbedienung von 5 ausgebildeten Leuten, so 
ergibt sich daraus ein Bedarf an Personal von 65 000 Mann, die sonst an die Landfront hätten 
geschickt werden können. Hierin sind Geschütze und Geschützbedienungen der französischen, 
italienischen und amerikanischen Handelsschiffe noch nicht eingerechnet. Aber der Einfluß geht 
noch weiter. Die von U-Booten versenkten Schiffe mußten durch Neubauten ersetzt werden. Neue 
Werften mußten angelegt, die vorhandenen aus- oder umgebaut, die Schiffbauindustrie bis zum 
äußersten angespannt werden. Als die große Krisis, die im Jahre 1917 für die Entente auftrat, 
zunächst überwunden war, tauchte bald die Gefahr der Überflüglung des englischen Schiffsbaues 
durch den amerikanischen auf, die den ersteren zu neuen Anstrengungen zwang. Diese bedeuteten 
bei der abnehmenden Arbeitsleistung des einzelnen einen unverhältnismäßig hohen Bedarf an 
Menschen. Aber damit nicht genug: die durch Minen, Torpedos, Geschützfeuer oder Zusammenstoß 
beschädigten oder infolge des überhasteten Baues und Überanstrengung im Seedienst oft 
reparaturbedürftigen Schiffe belasteten die Werften in früher nicht gekannter Weise. Es wurde 
bereits erwähnt, daß gelegentlich der Etatsberatungen im englischen Unterhaus im Frühjahr 1919 
mitgeteilt worden ist, am 1. Januar 1917 hätten 100 000 Brutto-Register-Tonnen Schiffsraum, am 1. 
Januar 1918 dagegen 1 000 000 Brutto-Register-Tonnen zur Reparatur in englischen Häfen gelegen. 
Sie erforderten naturgemäß auch das Zehnfache an Arbeitern wie ein Jahr zuvor. Dazu kam die 
Herstellung, Besetzung, Instandhaltung und der Ersatz der unzähligen Abwehrmittel, der Zerstörer, 
U-Bootsjäger, Motorfahrzeuge, U-Boote, Luftfahrzeuge, U-Bootsfallen, Netz- und Horchverbände, 
Minensucher und -räumer. 1917 waren, nach amtlicher englischer Angabe, allein für das 
Minensuchen 3200 englische Fahrzeuge mit 25 000 Mann Besatzung in Dienst. 


Laut amtlicher englischer Statistik dienten in der englischen Marine vor dem Krieg 146 000, bei 
Kriegsende 407 000 Mann. Man wird nicht fehlgehen in der Annahme, daß davon mindestens 

200 000 Mann in der U-Boots- und Minenabwehr beschäftigt waren. Dazu kamen schließlich die 
Menschen, die die Waffen gegen die U-Boote, die Geschütze mit ihren Geschossen, die 
Wasserbomben, Minen, Torpedos, Netze, Horchapparate usw. herstellten und verwalten mußten. 
1918 ist in Deutschland der Versuch gemacht worden, ein Bild über den Aufwand an 
Menschenkräften zu gewinnen, den der uneingeschränkte U-Bootskrieg nach dem Stand vom 
Beginn des Jahres 1918 auf beiden Seiten erforderte. Mangels sicherer Zahlenangaben von 
englischer Seite konnte die Berechnung nur angenähert durchgeführt werden; aber jedenfalls waren 
sämtliche Angaben mit Absicht stark nach der für Deutschland ungünstigen Seite abgerundet 
worden. Ihr Ergebnis war daß in Deutschland für Besetzung, Ersatz, Instandhaltung und Versorgung 
der U-Boote und derjenigen Fahrzeuge, die die U-Boote im Bereich der Stützpunkte sicherten und 
geleiteten, 112 000 Menschen, in England für Besetzung, Ersatz, Instandhaltung und Versorgung 
der Abwehrfahrzeuge sowie unmittelbar am Bau von Handelsschiffen als Ersatz für die versenkten 
Schiffe 770 000 Menschen tätig waren. Alle diese Menschenkräfte hätten dem Landkrieg zur 
Verfügung gestanden, wenn Deutschland keinen uneingeschränkten U-Bootskrieg geführt hätte. 
Wie mit dem Personal, so stand es ähnlich mit dem Material. Die 13 000 auf englischen 
Handelsschiffen und Hilfsschiffen eingebauten Geschütze fielen direkt an der Westfront aus. 
Ebenso alle Flugzeuge, Luftschiffe, Ballons, desgleichen 3700 Scheinwerfer auf Hilfsschiffen und 
die Horchapparate. Infolge des Schiffsraummangels konnte nicht so viel Stahl für Herstellung von 
Granaten und Tanks zur Verfügung gestellt werden, wie hätte verarbeitet werden können. Churchill 
teilte in einer Rede am 11. Januar 1918 mit: "Ich habe um Hunderttausende von Tonnen den 
Granatstahl vermindern müssen, für dessen Verarbeitung die Fabrikanlagen bereitstehen, für den die 
Zünder bereitliegen, für den die Geschütze bereitstehen, für den das Geschützpersonal bereit ist, nur 
aus Mangel an Schiffen." Die Munitionsmengen, die für eine einmalige Ausrüstung der Geschütze 
auf englischen Handels- und Hilfsschiffen gebraucht wurden, sowie die Mengen, die für die laut 


amtlicher Statistik von England während des Krieges gebauten Torpedos, Minen und 
Wasserbomben nötig waren, beliefen sich nach durchschnittlicher, vorsichtiger Berechnung auf 
45 896,5 Tonnen oder 917 930 Zentner Sprengstoff. Dies entspricht nahezu der Leistung einer 
unserer größten Sprengstoffabriken für die Dauer eines ganzen Jahres. Die durchschnittliche 
Geschoßladung eines mittleren Geschützes ist dabei zu 6 kg, die eines leichten zu 1,5, die eines 
Torpedos zu 130, die einer Mine zu 115, die einer Wasserbombe zu 150 kg angesetzt. Nicht in 
Rechnung gestellt sind hierbei die Ladungen der Netzminen, der Luftschiff- und Fliegerbomben 
und der U-Bootsdrachen, weil dafür Zahlenangaben fehlen; ebenso läßt sich der Verbrauch an 
Munition in der U-Bootsabwehr und die sich daraus ergebende Ersatzmenge nicht annähernd 
berechnen. 


Das für Netzsperren gegen U-Boote gebrauchte Drahttauwerk hätte für Stacheldraht an der 
Westfront verwendet werden können; desgleichen das für Minensuchen und -räumen benötigte 
Stahltauwerk, das nach der Statistik zum englischen Marineetat 1919/1920 8 825 500 Faden = 16 
327 175 Meter oder 16 327 Kilometer betrug. Völlig unberechenbar ist endlich, welchen Zuwachs 
an Kriegsmaterial die Landkriegführung erhalten hätte, wenn der für Neubau und Reparatur von 
Handelsschiffen und Abwehrfahrzeugen gebrauchte Stahl sowie die erforderlichen Maschinen, 
Motoren, Dynamos usw. gespart und anders hätte verwendet werden können. 


Alle diese Betrachtungen legen die Frage nahe, ob nicht der U-Bootskrieg, auch wenn man ihn 
nicht für kriegsentscheidend hielt, doch, allein schon zur Entlastung der Landfront, hätte geführt 
werden müssen. 


Anfang Oktober mußte wegen der Verlegung der Westfront Flandern geräumt und damit auch die 
U-Bootsstützpunkte verlassen werden. Die Flandern-U-Boote gingen bis auf 4, die in Reparatur 
waren und nicht fahrbereit gemacht werden konnten, nach Bremerhaven, wo schon 1917 ein U- 
Bootsstützpunkt neueingerichtet war. Am 15. Oktober 1918 wurde der U-Bootskrieg auf Verlangen 
Wilsons eingestellt; die Einstellung war die erste Voraussetzung für die Einleitung von 
Friedensverhandlungen. Die Forderung bewies schlagend die Bedeutung des U-Bootskrieges auch 
Oktober 1918 noch, trotz allen Geredes der Gegenseite von der Überwindung der U-Bootsgefahr. 
Wie schon mehrfach, mußte die U-Bootswaffe sich von neuem auf Aufgaben gegen Kriegschiffe 
einstellen. Bald kam jedoch eine neue Unterbrechung; infolge der jugoslawischen Revolution 
mußten die deutschen Mittelmeer-U-Boote Ende Oktober nach der Heimat gezogen werden. 10 U- 
Boote konnten für die weite Fahrt nicht mehr bereitgemacht werden; sie wurden vor Triest, Pola, 
Fiume und Cattaro versenkt; kein U-Boot fiel den Aufrührern, die sofort mit dem Feinde in 
Verbindung traten, in die Hände. Von den fahrbereiten Mittelmeer-U-Booten ging "U 34" auf der 
Heimreise verloren. 


Während dieser Heimreise der Mittelmeer-U-Boote trat in Deutschland die politische Umwälzung 
ein. Die fahrbereiten U-Boote der Heimatverbände hatten keinen Anteil an ihr. Sie lagen in jenen 
Novembertagen zuerst in Helgoland, dann hinter Sylt unter dem Kommando ihres Befehlshabers, 
Kommodore Michelsen, bereit gegen die in der Deutschen Bucht erwartete englische Flotte. Erst als 
die Umwälzung vollzogen war und die Vorräte zur Rückkehr in die Stützpunkte zwangen, gingen 
die U-Boote auf Befehl ihres Führers in die einzelnen Häfen. 


Am 24. November 1918 trafen sich die 11 heimkehrenden Mittelmeer-U-Boote im Hafen von 
Lervik (Norwegen) und marschierten gemeinsam, in geschlossener Formation, mit Kriegsflagge 
und Heimatswimpel, nach Kiel, wo sie am 29. November 1918 eintrafen. Sie gewährten den letzten, 
stolzen Anblick eines Teils einer einst stolzen Flotte! 


Während der Heimreise war es "U B 50" (Kapitänleutnant Kukat) gelungen, das englische 
Linienschiff "Britannia" kurz nach Passieren der Straße von Gibraltar zu versenken. 


Kapitänleutnant Kukat berichtet darüber im Kriegstagebuch: Atlantic. 9. November 1918, 7°° Uhr 
Vm. 


"Vor einem in der Dämmerung mit Einlaufkurs nach Gibraltar in Sicht kommenden 
Kriegschiff zum Angriff getaucht. 

Wird als Linienschiff mit 2 Schornsteinen, einem langen und einem kürzeren Mast, Typ 
»Britannia«, ausgemacht, dem sich 2 Zerstörer als Sicherung anschließen. Das Linienschiff 
fährt starke Zickzackkurse, so daß ich nur auf sehr weite Entfernung zum Schuß komme. 

Auf über 2000 m Doppelschuß mit etwa 100 m Streuung. I. und II. Rohr los. - Nach 
etwa 2 Minuten - Boot ist gerade im Begriff, auf Tiefe zu gehen - wird laute, typische 
Torpedodetonation hörbar. Mit äußerster Fahrt kurze Zeit abgelaufen. Keine Wasserbomben. 

Nach einer halben Stunde auf Sehrohrtiefe. Das Linienschiff wird in etwa 5000 bis 6000 
m Entfernung mit Backbordschlagseite, aber noch in Fahrt, gesehen. Eine Anzahl Zerstörer 
mit hoher Fahrt und Zickzackkursen in Sicht. Einer sieht das Sehrohr, das wegen Beschlagen 
der Vergrößerung höher als sonst ausgefahren ist. 

Auf 50 m gegangen. Boot erhält 21 Wasserbomben. Mit höchster Fahrt abgelaufen. Mit 
höchster Fahrt und gleichem Kurs versuche ich mich dem Linienschiff vorzusetzen. 

Mit Strom muß gespart werden, da ich wieder in die Gibraltar-Straße hineinhalte und 
evtl. noch den ganzen Tag unter Wasser gehalten werde. 

Auf Sehrohrtiefe. »B 50« ist dem Linienschiff, das von 4 Zerstörern gesichert wird und 
mit geringer Fahrt auf Tanger zuhält, anscheinend, um sich auf Strand zu setzen, erheblich 
aufgekommen. Die Schlagseite des Schiffes hat stark zugenommen. Flieger in Sicht. Auf 35 
m gegangen und mit großer Fahrt dem Linienschiff vorgehalten, um nach einer halben 
Stunde auf 11 m zu gehen und den Fangschuß zu geben. Auf Sehrohrtiefe und Angriffskurs. 
Das Linienschiff hat inzwischen noch mehr Schlagseite bekommen. Ehe ich auf Schußweite 
heran bin, kentert es und sinkt. 

gez. Kukat" 


Der Held dieses letzten Erfolges der U-Boote gegen das englische Linienschiff "Britannia" fiel 1919 
in der Marinebrigade Löwenfeld im Kampf gegen Aufruhr; ein Bruder war 1918 als U- 
Bootskommandant in Flandern gefallen. 


Deutschland hat von 1906 bis 1918 371 U-Boote gebaut und in Dienst gestellt. Bei Kriegsende 
waren 439 weitere U-Boote in Bau. Von den in Dienst gestellten U-Booten sind 199 im Kriege 
verlorengegangen; davon 178 durch den Feind vernichtet, 14 von der Besatzung selbst versenkt, 7 
in neutralen Häfen interniert. 


Der Feind hat also 50 v. H. der deutschen in der Front stehenden U-Boote vernichtet. Der 
Prozentsatz ist hoch. Wenn man ihn aber mit dem Verlust vergleicht, den England an U-Booten zu 
verzeichnen gehabt und der 30 v. H. betragen hat,” so erscheint er im Verhältnis zu den 
beiderseitigen U-Bootserfolgen nicht sehr hoch. Denn was haben die englischen U-Boote erreicht? 
Ihre Erfolge verschwinden vollständig hinter denen der deutschen U-Boote. Während die deutschen 
U-Boote 1917 und 1918 vom Auslaufen aus ihrem Stützpunkt an bis zur Rückkehr mit schärfster 
Gegenwehr zu rechnen hatten, beschränkte sich die Gegenwehr gegen die englischen U-Boote auf 
die Gebiete unmittelbar vor den feindlichen Häfen. 


Auf den Booten, die an der Front standen, haben nach angenäherter Berechnung 13 000 Mann 
gedient. Von ihnen haben 5087 ihre Treue mit dem Tode besiegelt. Der zahlenmäßige Erfolg des U- 
Bootskrieges bestand - abgesehen von einer noch nicht feststellbaren Zahl von feindlichen 
Kriegschiffen - in der Versenkung von 16 Millionen Brutto-Register Tonnen Schiffsraum, der der 
Entente dienstbar war. 


Die Aussichten waren im Herbst 1918 für den U-Bootskrieg nicht schlecht. Von November 1918 bis 
April 1919 hatte die Front mit einem Zuwachs von 76 U-Booten zu rechnen. Die Verluste der 
letzten Monate hatten sich nicht progressiv gesteigert, sondern schwankten hin und her, sie betrugen 
April 1918 8, Mai 16, Juni 3, Juli 5, August 8, September 7. Es war also mit Zuwachs an U-Booten 
zu rechnen, der die Verluste weit übertreffen würde. Auf der Gegenseite aber standen die Dinge 
höchst kritisch. Der englische Admiral Lord Fisher sagt in seinen Records:*! 


"Ein Kabinettsminister stellt nach dem Waffenstillstand in einem Zeitungsartikel fest, daß 
die Alliierten am Ende ihrer Kraft waren, als es, wie ein Wunder, zum Waffenstillstand kam. 
Auch Marschall Foch war auf dem toten Punkt angekommen durch die Unfähigkeit der 
amerikanischen Armee, weiter vorzurücken, und durch die unvermeidlichen Folgen des 
Mangels an Erfahrung in einer neuen Armee (einer ungeheueren, aber unerfahrenen - sie 
wurden zu Hunderten dahingeschlachtet und starben wie die Fliegen), und so wurde der 
amerikanische Vorstoß auf der Verdun-Flanke aufgehalten, und Haig hatte infolgedessen ihre 
Arbeit zu leisten (und er machte es gut). Aber obgleich die englische Armee Mons nahm, so 
war doch die deutsche Armee schlagkräftig, nicht demoralisiert und hatte ungeheuere 
Widerstandslinien in ihrem Rücken, ehe sie den Rhein erreichte. Das war kein Waterloo, 
Sedan, Trafalgar!..." 


Die Lage der Entente auf dem Landkriegsschauplatz war also im Herbst 1918 keineswegs über 
jedem Zweifel erhaben. 


Bei der Übergabe der U-Boote und Torpedoboote an die Engländer nach dem Waffenstillstand 
wurden die deutschen Offiziere, Unteroffiziere und Mannschaften häufig von englischen 
Marineangehörigen erstaunt gefragt, warum Deutschland aufgehört habe zu kämpfen. England wäre 
im Winter mit Sicherheit genötigt, Frieden zu schließen. Dieselbe erstaunte Frage wurde einem U- 
Bootskommandanten in Norwegen, Dänemark und Schweden entgegengehalten, der sein Boot in 
Norwegen hatte internieren müssen und zur Berichterstattung nach Deutschland reiste. Dieselbe 
Frage stellten Japaner mit unverhohlener Besorgnis vor ihrer eigenen Zukunft an deutsche 
Kriegsgefangene. In England und Italien herrschte Kohlenmangel, in Frankreich stand das gesamte 
Transportwesen vor einer Krise. Englische Matrosen haben mehrfach die deutschen Besatzungen 
bei der Übergabe der Fahrzeuge um Brot gebeten. Die englische Marine war erstaunt, auf den 
deutschen Schiffen noch Signalflaggen aus Stoff vorzufinden, bei ihnen mußte bereits mit 
Papierflaggen gearbeitet werden. 


Es wird deshalb verständlich, was Churchill im Sunday Pictorial vom 12. Januar 1919 in einem 
Aufsatz veröffentlichte: 


"Darf ich es sagen? Wir sind nur gerade durchgekommen. Je mehr wir über den Kampf 
erfahren, um so mehr erkennt man, an welchem kleinen, dünnen, gefährlichen Fädchen 
unser Erfolg hing (on what small narrow perilous margins our success turned). Beim ersten 
Ansturm wäre Frankreich beinahe vernichtet worden. Nur ein wenig mehr, und der 
Unterseehandelskrieg hätte, anstatt Amerika an unsere Seite zu führen, uns alle durch 
Hunger zu unbedingter Übergabe gezwungen. Selbst nach dem 21. März war die Gefahr 
äußerst groß für Paris wie für die Kanalhäfen. Es war ein gleiches Wettrennen bis zum 
Ende." 


Genau ebenso hat sich Lloyd George im Herbst 1920 in einer Rede in Wales geäußert. "Hätten die 
Deutschen etwas eher," sagte er, "die Kraft ihrer U-Boote auszunutzen begonnen, - wer weiß, ob das 


Britannische Reich dann heute noch bestünde." 


Hätte man den U-Bootskrieg sich auswirken lassen, so hätte er, dessen entscheidende Wirkung 1917 


durch Kleinmut und Torheit gestört war, trotzdem im Winter 1918/1919 zum Ziele geführt. Das 
Maß von Besorgnis, das England vor deutschen U-Booten hatte, geht auch aus dem 
"Friedensvertrag" hervor. Artikel 181, der die erlaubte Größe der deutschen Flotte festsetzt, 
enthält den Satz: "U-Boote dürfen darunter nicht enthalten sein." Artikel 188 beginnt mit dem Satz: 
"Mit Ablauf eines Monats nach dem Inkrafttreten dieses Vertrages müssen alle deutschen U-Boote, 
U-Bootshebeschiffe und U-Bootsdocks einschließlich der Druckdocks den alliierten und 
assoziierten Hauptmächten übergeben sein." Artikel 191 lautet: "Der Bau und Erwerb irgendeines 


U-Bootes, auch für Handelszwecke, ist Deutschland verboten." 


Selbst in diesen schmachvollen Bedingungen ist eine ruhmvolle Anerkennung der deutschen U- 
Boote und ihrer unübertroffenen Besatzungen enthalten. 


Anmerkungen: 
1 [1/195] Die Denkschrift ist leider in den Wirren der Revolution verlorengegangen. ...zurück... 


2 [1/196] Vgl. Aussage des Staatssekretärs a. D. Helfferich vor dem parlamentarischen 
Untersuchungsausschuß 12. November 1919. ...zurück... 


3 [1/198] Note am 22. August dem amerikanischen Botschafter übergeben. - Diplomatic 
correspondence with belligerent Governments relating to neutral rights and commerce. 
Washington, Government printing office 1915. Printed and distributed May 27, 1915, Seite 6. - 
Seekriegsrecht im Weltkrieg, Band 1, Urkunde 29, Seite 65. ...zurück... 


4 [1/199] Siehe Fußnote zu Seite 201. [Scriptorium merkt an: = hier Fußnote 8.] ...zurück... 


5 [2/199] Receuil de diverses Communications du Ministre des Affaires Etrangeres aux Etats- 
Generaux par rapport a la neutralite des Pays-Bas et au respect du droit des gens, La Haye 
Septembre 1916. ...zurück... 


6 [1/200] Deutscher Reichsanzeiger, 5. Oktober 1914 abends. - Seekriegsrecht im Weltkriege, 1. 
Ergänzungsheft, Seite 1478. ...zurück... 


7 [2/200] Dr. Adolf Scheurer, Seekriegsrecht und Seekriegsführung im Weltkriege, Berlin, Verlag 
Springer, 1919, Seite 34. ...zurück... 


8 [1/201] Dr. Adolf Scheurer, Seekriegsrecht und Seekriegsführung im Weltkriege, Seite 34. 
„ZAURIek.. 


9 [1/205] Aus der Geheimverhandlung über den "Lusitania"-Fall vor Lord Mersey, dem Wreck- 
Commissioner, 15. Juni 1915 - shipping Casualties, Loss of the Steamship Lusitania. London, 
Stationery Office 1919 (Cmd. 381). ...zurück... 


10 [1/214] 1 Seemeile = 1852 m = der Länge einer Längenminute auf dem Äquator. - Um einen 
Begriff von Entfernungen auf See zu geben, sei erwähnt, daß die Strecke Helgoland - London 350 
sm, Helgoland - Dardanellen 3250 sm, Helgoland - New York 3500 sm beträgt. ...zurück... 


11 [1/215] Ms.-Boote heißen die Boote, deren Inbaugabe für den Ms.-(Mobilmachungs-)Fall 
planmäßig vorgesehen und vorbereitet war. ...zurück... 


12 [1/219] Nach mitteleuropäischer Zeit. Der englische und amerikanische Bericht rechnet nach 
mittlerer Greenwicher Zeit, differiert daher bei Zeitangaben um 1 Stunde von den Angaben von "U 
20”. „zurück... 


13 [1/220] Das zeigten zum Beispiel die U-Bootsangriffe auf den ebenfalls 30 000 Tonnen großen 
englischen Dampfer "Justitia" im Juli 1818, der in 20stündiger Verfolgung 6 Torpedos erhielt, ehe er 
sank. ...zurück... 


14 [1/222] Ausführlich ist er in einem Aufsatz: "Der 'Lusitania'-Fall", in den Süddeutschen 
Monatsheften März 1921 behandelt. ...zurück... 


15 [1/229] Das heißt: "U 38" näherte sich ihnen, unter Wasser auf 10 Meter Tiefe fahrend, und 
beobachtete sie aus dieser Stellung, ob sie verdächtig waren oder nicht. ...zurück... 


16 [1/233] Vgl. hierzu Karte des Nordsee-Kriegsschauplatzes. [Scriptorium merkt an: der Einfachheit 


halber von uns verkleinert oben im Text eingefügt; durch Mausclick zu vergrößern!] ...zurück... 


17 [1/236] Vgl. La Revue maritime, "Les dessous politiques de la guerre sousmarine allemande", 
decembre 1920. ...zurück... 


18 [1/242] Bezüglich der Gründe zu diesem Verhalten Wilsons hat damals der Vertraute Wilsons, 
Oberst House, dem deutschen Botschafter Graf Bernstorff gesagt: "...daß sich die Verhältnisse so 
entwickelt hätten, daß Wilson nicht mehr die Macht habe, England zu zwingen, den 
völkerrechtlichen Normen zu gehorchen. Das erkläre sich dadurch, daß der amerikanische Handel 
so sehr durch seine Beziehungen mit der Entente gebunden wäre, daß Wilson unmöglich diese 
Handelsbeziehungen stören könne, ohne einen derartigen Sturm in der öffentlichen Meinung 
hervorzurufen, daß er seinen Willen nicht würde durchsetzen können." (Aussage Bernstorffs vor 
dem parlamentarischen Untersuchungsausschuß 21. Oktober 1919.) ...zurück... 


19 [1/243] Times vom 11. Januar 1916. ...zurück... 


20 [1/254] Rede von Bethmann Hollweg vor dem parlamentarischen Untersuchungsausschuß am 
31. Oktober 1916. Die Verhandlungen vor dem parlamentarischen Ausschuß geben über die Zeit vor 
dem uneingeschränkten U-Bootskrieg eingehenden Aufschluß. ...zurück... 


21 [1/255] Anschreiben zur Denkschrift vom 22. Dezember 1916, an Feldmarschall von 
Hindenburg gerichtet. ...zurück... 


22 [1/256] Vgl. Tirpitz, Erinnerungen, Seite 348. ...zurück... 


23 [1/257]Die "C IT"-Boote ("C 16" bis C 79") waren ein verbesserter Typ der "C T"-Boote, wie die 
"B If" aus den "B I"-Booten hervorgegangen waren. Sie waren 400 Tonnen groß, besaßen 18 Minen 
in 6 Schächten, die druckdicht durch den eigentlichen Druckkörper des U-Bootes hindurchgeführt 
waren und aus denen die Minen nach unten fallen gelassen wurden, 3 Torpedorohre mit 7 Torpedos, 
1x 8,8-cm.Geschütz, 2 Maschinen. Ihre Geschwindigkeit betrug 12 sm bei Überwasserfahrt, ihr 
Fahrbereich war etwa derselbe wie der der 800 Tonnen-Boote (6000 bis 8000 sm). ...zurück... 


24 [1/263] Mit Nebelmasse ähnlich wie sie im Landkriege verwandt wurde. ...zurück... 


25 [1/265] Tauchtanks und Ölbunker werden von achtern nach vorn nummeriert, Tauchtank I liegt 
also achtern am Heck. ...zurück... 


26 [1/269] Die folgende Darlegung lehnt sich hauptsächlich an die Erklärung Herrn v. Bethmann 
Hollwegs in der Deutschen Allgemeinen Zeitung Jahrgang 1920 Nummer 110 (hier nach der 
Germania Nummer 102 vom 1. März 1920). ...zurück... 

27 [2/269] Spahn, am angeführten Orte Seite 45. ...zurück... 

28 [1/272] New York World 8. Mai 1918. ...zurück... 


29 [1/284] Aussage Oberst v. Merz vor parlamentarischem Ausschuß. 8. November 1919. 
„„Zzurüiek.;; 


30 [1/288] Morning Post, 23. Februar 1921. ...zurück... 


31 [2/288] Records by Admiral of the Fleet Lord Fisher, London, New York, Toronto 1919, Seite 
246. ...zurück... 


Kapitel 5: Der Auslandskreuzerkrieg 
Fregattenkapitän Emil Huning 


1. Einleitung. 


Unter dem Zwang der politisch-militärischen und der finanziellen Verhältnisse des Reichs hat der 
Heimatschutz durch eine starke Schlachtflotte stets an erster, die Vertretung der deutschen 
Auslandsinteressen durch Kreuzer dagegen an zweiter Stelle stehen müssen. So ist es zu erklären 
und zu verstehen, daß bei Kriegsausbruch das Aufgebot an Kreuzern auf den ausländischen 
Stationen verhältnismäßig schwach war, ausgenommen auf der ostasiatischen Station als dem 
Brennpunkt der internationalen Handelsbeziehungen, mit dem einzigen befestigten Stützpunkte 
Kiautschou. Hier hat von jeher der Schwerpunkt der deutschen Auslandsstreitkräfte, verkörpert 
durch das Kreuzergeschwader, gelegen. 
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Bei Ausbruch des Krieges 1914 waren die deutschen Auslands-Kriegsfahrzeuge wie folgt verteilt: 


Das Kreuzergeschwader war stark auseinandergerissen. Der Geschwaderchef befand sich mit S. M. 
Panzerkreuzern "Scharnhorst" und "Gneisenau" auf einer Kreuzfahrt von der ostasiatischen Station 
nach den Gewässern der Südsee. S. M. Kleiner Kreuzer "Emden" war als Stationär in Tsingtau 
zurückgeblieben, mit ihm S. M. Kleiner Kreuzer "Cormoran" und S. M. Kanonenboote "Iltis", 
"Jaguar", "Tiger" und "Luchs", sowie S. M. Flußkanonenboote "Otter", "Vaterland" und "Tsingtau" 
mit dem Torpedoboot "S 90". Die ebenfalls zum Kreuzergeschwader gehörenden Kleinen Kreuzer 
S.M. SS. "Nürnberg" und "Leipzig" befanden sich an der Westküste von Mexiko, ersterer im 
Begriff, die Reise nach der Südsee zur Wiedervereinigung mit dem Kreuzergeschwader anzutreten. 
S. M. Kanonenboot "Geier" kreuzte im Indischen Ozean, S. M. Kleiner Kreuzer "Königsberg" und 
S. M. Vermessungsschiff "Möwe" befanden sich an der Ostküste von Afrika; S. M. Kanonenboot 
"Eber" lag auf der westafrikanischen Station; S. M. Kleiner Kreuzer "Dresden" erwartete an der 
Ostküste von Mexiko den von der Heimat kommenden Kleinen Kreuzer S. M. S. "Karlsruhe", um 
dann selbst die Rückreise nach Deutschland anzutreten, und S. M. Vermessungsschiff "Planet" 
ankerte vor einer Insel des deutschen Schutzgebiets in der Südsee. 


In dieser Verteilung wurden die deutschen Auslands-Seestreitkräfte im August 1914 vom Kriege 
überrascht - fürwahr ein winziges Häuflein gegenüber der erdrückenden Übermacht der englischen, 


französischen, russischen und japanischen Flotten; für friedliche Zeiten eben hinreichend, um die 
deutsche Kriegsflagge auf dem Weltmeer zu zeigen, den Kolonialvölkern Achtung einzuflößen und 
nötigenfalls Strafexpeditionen auszuführen, schließlich auch ausreichend für einen Krieg gegen 
Rußland-Frankreich, niemals aber gegen eine Mächtegruppierung, wie sie damals gegen das 
Deutsche Reich auftrat. 


Man hat im Seekrieg scharf zu unterscheiden zwischen Haupt- und Nebenkriegführung. Die 
Hauptkriegführung wird getragen von dem Kern der beiderseitigen Schlachtflotten mit dem 
zugehörigen Apparat an leichten Streitkräften; ihr Ziel ist rein militärischer Natur, d.h. die 
Vernichtung der feindlichen Hauptseestreitkräfte. Die Nebenkriegführung dagegen ist nur Mittel 
zum Zweck: sie soll die Hauptkriegführung ergänzen und unterstützen durch weitestgehende 
Schädigung des Gegners hauptsächlich in wirtschaftlicher Beziehung. Dieses ist ein 
charakteristischer Zug der Seekriegführung im Vergleich zum Landkriege, weil das Seekriegsrecht 
den Schutz des Privateigentums auf See nicht kennt, sondern die Benutzung der militärischen 
Machtmittel auch gegen die feindliche Handelsschiffahrt grundsätzlich gestattet. Daher spielt der 
sogenannte Handelskrieg im Seekrieg eine besondere, oft wesentliche und ausschlaggebende Rolle. 
Die Führung des Nebenkrieges zur See fällt naturgemäß denjenigen Streitkräften zu, welche vom 
Hauptkriegsschauplatz weiter entfernt sind oder besonders zu diesem Zweck nach entfernter 
gelegenen Operationsgebieten entsandt werden. So ist es denn die natürliche Aufgabe der bereits im 
Frieden im Auslande befindlichen Seestreitkräfte, im Falle des Krieges den Handelskrieg gegen die 
feindliche Schiffahrt zu führen. 


Das Kriegschiff ist aber abhängig von der Kohle, und wenn diese nicht zu ergänzen ist, bleibt es ein 
hilfloses, dem Feinde preisgegebenes Fahrzeug; findet es keine Gelegenheit, an irgendeinem 
Zufluchtsort Grund- oder sonstige größere Reparaturen auszuführen, Munition und Nahrungsvorräte 
zu ergänzen, dann ist es - wenigstens für einen länger dauernden Seekrieg - unbrauchbar. Zwar 
gestattet das Seekriegsrecht ein Anlaufen neutraler Häfen, aber doch nur für eine nach Stunden 
bemessene Frist; und wenn die betreffende neutrale Macht dem Fremdling nicht wohlgesinnt ist, so 
kann die erhoffte Unterstützung allzuleicht ausbleiben. 


Betrachtet man unter diesem Gesichtswinkel die Lage der deutschen Auslandskreuzer bei Beginn 
des Krieges und schätzt man danach ihre Aussichten und Erfolgsmöglichkeiten ab, so kann das 
Ergebnis nur ein höchst trauriges sein. Tausende von Seemeilen von der Heimat und deren 
Hilfsquellen entfernt und der Möglichkeit beraubt, mit ihr in direkte drahtliche Verbindung zu 
treten; außer Kiautschou ohne irgendeinen befestigten Stützpunkt, und Kiautschou selbst so gut 
wie wertlos wegen der Nähe des japanischen Gegners; gegenüber den vielen, übermächtigen 
Feinden nicht in der Lage, die Hilfe und Unterstützung der deutschen Kolonien in Anspruch 
zu nehmen, geschweige denn diese zu schützen; in bezug auf Ergänzung der Kohlenvorräte und 
allgemeiner Schiffsausrüstung angewiesen auf deutsche Dampfer, die jeden Augenblick vom Feinde 
gekapert werden konnten; Nachrichten über die Kriegslage in der Welt und besonders in der Heimat 
schmerzlich vermissend, wenigstens solche, auf die man sich verlassen konnte: feindliche 
Lügenmeldungen mehr als erwünscht, Nachrichten aus neutraler Quelle unkontrollierbar, solche aus 
der Heimat kamen nicht durch. Und schließlich die Neutralen: wenn sie wenigstens wirklich neutral 
gewesen wären! Die einen wollten es nicht sein, die andern konnten es nicht sein. Bei der Überzahl 
von Feinden kamen für die deutschen Auslandskreuzer als neutrale Mächte eigentlich nur die 
Vereinigten Staaten und Holland in Betracht. Die ersteren standen, wie sattsam bekannt, bereits von 
Beginn des Krieges auf seiten Englands, und das kleine Holland hätte sofort die englische Knute zu 
fühlen bekommen, wenn es gewagt hätte, eine für das Deutsche Reich wohlwollende Neutralität zu 
üben. 








Es liegt die Frage nahe, ob die deutsche Seekriegführung in der Heimat durch diese bedrängte Lage, 
in der sich die Auslandsseestreitkräfte befanden, überrascht wurde. Es bedarf keiner besonderen 


Betonung, daß der deutsche Admiralstab, ebenso wie der Große Generalstab, jeden innerhalb der 
Wahrscheinlichkeit liegenden Kriegsfall in seine Überlegung einbezogen und im Frieden vorbereitet 
hatte, daß also auch die Geschwaderchefs und Kommandanten in Übersee für jeden solchen 
Kriegsfall ihre Anweisungen hatten. Man wird freilich nicht annehmen können, daß auch der Fall 
eines "Krieges gegen die ganze Welt" vorgesehen war. Insofern ist die deutsche Seekriegführung 
und sind die Kommandanten im Auslande allerdings überrascht worden. Aber der deutsche Soldat, 
und nicht zuletzt der deutsche Seemann, ist gewohnt gewesen, im Falle der Überraschung "den 
Umständen entsprechend" selbständig zu handeln und das beste aus der ihm anvertrauten Waffe 
herauszuholen. Wie dies geschehen ist, sollen die folgenden Zeilen berichten. 


2. Das Etappenwesen. 


Um die Schwere der den deutschen Auslandskreuzern gestellten Aufgaben zu verstehen, muß etwas 
über das Etappenwesen gesagt werden. Ohne ein im Frieden gut vorbereitetes Etappensystem ist 
eine erfolgreiche Auslandskriegführung nicht denkbar, besonders dann nicht, wenn die 
kriegführende Macht nicht über eigene Stützpunkte verfügt. Etappen werden vorgesehen an 
wichtigen, mit guten Kabel- oder Funkspruchverbindungen versehenen Handelsplätzen der ganzen 
Welt. In erfolgversprechende Tätigkeit werden diese naturgemäß nur insoweit treten können, als sie 
zu neutralen Staaten gehören, und je wohlwollender der betreffende Staat seine Neutralität ausübt, 
um so wichtiger und bedeutungsvoller wird die Rolle sein, die die Etappe spielen wird. Ihr fällt die 
Aufgabe zu, Nachrichten zwischen der Heimat und den Auslandsschiffen einerseits und unter den 
letzteren anderseits zu vermitteln, Nachschübe an Kohlen, Schiffsausrüstung und Proviant für die 
Kreuzer bereitzustellen und in Marsch zu setzen, als Hilfskreuzer geeignete Handelsschiffe 
heranzuziehen, deren Ausrüstung vorzubereiten und in die Wege zu leiten, sowie schließlich die 
Kommandanten der Auslandsschiffe in jeder Beziehung so zu unterstützen, wie es nach Lage der 
Verhältnisse zum Zwecke einer erfolgreichen Handelskriegführung möglich und geboten ist. Es 
liegt auf der Hand, daß eine solche Tätigkeit ein hohes Maß von Organisationstalent, 
Dispositionskunst, Verantwortungsfreudigkeit, Entschlußfähigkeit und nicht zuletzt diplomatischer 
Geschicklichkeit erfordert. Wären diese Eigenschaften bei den Persönlichkeiten, die die deutschen 
Etappen leiteten, nicht in dem Maße vorhanden gewesen, so wäre zweifellos mancher schöne Erfolg 
der Auslandsstreitkräfte nicht zu verzeichnen. 


3. Das Kreuzergeschwader. 
Im Stillen Ozean.? 


Das Kreuzergeschwader nimmt als Kern der Auslandsstreitkräfte das Hauptinteresse in Anspruch. 
Seine Führung lag in den bewährten Händen des Vizeadmirals Grafen Spee. Der ihm unterstellte 
Schiffsverband war, wie bereits erwähnt, bei Kriegsausbruch - bis auf die für die Kriegführung 
kaum in Frage kommenden Kanonen- und Flußkanonenbobte - stark zersplittert, nicht einmal die 
beiden stärksten und kampfkräftigsten Schiffe, die Panzerkreuzer "Scharnhorst" und "Gneisenau", 
waren taktisch vereinigt. Vom Standpunkt einer erfolgversprechenden Handelskriegführung, die um 
so aussichtsreicher erscheint, je mehr sich die einzelnen Kreuzer auf die Handels- und 
Schiffahrtswege der Welt verteilen, muß dieser Zustand heute nicht einmal als ungünstig 
erscheinen. Graf Spee jedoch faßte seine Aufgabe grundsätzlich anders auf; er glaubte, dem 
Kriegszweck besser zu entsprechen, wenn er seinen Schiffsverband möglichst geschlossen hielt, 
allein schon im Interesse einer gesicherten Kohlenzufuhr. So war er von Anfang an darauf bedacht, 
die einzelnen Schiffe seines Verbandes möglichst schnell an sich heranzuziehen. Von 
grundsätzlicher Bedeutung war die Frage, ob Graf Spee den Seekrieg in den ostasiatischen 
Gewässern unter Anlehnung an das befestigte Tsingtau führen, oder ob er sich von dieser örtlichen 


Fessel ganz freimachen und den Krieg in andere Gebiete des Weltmeeres tragen sollte. Konnte ihm 
die Entscheidung in dieser Frage schwer werden, so mußte jeglicher Zweifel für ihn in dem 
Augenblick fallen, wo die Kriegserklärung Japans zur Tatsache wurde. Insofern war es eine 
günstige Fügung des Schicksals, daß sich der Geschwaderchef bei Ausbruch des Krieges nicht in 
Kiautschou, sondern auf einer Kreuzfahrt in der Südsee befand. Niemals würde sich ein Mann von 
den Eigenschaften des Grafen Spee bereitgefunden haben, sich nach dem befestigten Hafen von 
Tsingtau zurückzuziehen und sich dort von der japanischen Flotte blockieren zu lassen. Die Rolle, 
die das russische Geschwader 1904 in Port Arthur gespielt hatte, war zur Nachahmung wenig 
geeignet. Vestigia terrent! 


Seine Gegner, und besonders Japan, hatten gerade das Gegenteil erwartet; sie hatten nicht daran 
gezweifelt, daß Tsingtau eine magnetische Anziehungskraft auf den deutschen Admiral ausüben 
würde. Und das war für ihn günstig; denn nur so konnte es gelingen und ist es gelungen, mehrere 
Dampfer mit Kohlen und sonstiger wertvoller Ladung von japanischen Häfen aus nach der Südsee 
zu leiten und sie dem deutschen Geschwader zuzuführen. 
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Graf Spee empfing die erste Nachricht von der gespannt gewordenen politischen Lage am 7. Juli 
1914 auf der Reede der Südseeinsel Truk durch ein Telegramm des Admiralstabs: "Politische Lage 
nicht einwandfrei, Entwicklung in Truk oder Ponape abwarten. Klarheit ist zu erwarten in 8 bis 10 
Tagen". Der telegraphische Nachrichtendienst mit der Heimat erfolgte über die Funkenstation Yap, 
die an das Weltkabelnetz angeschlossen war. Je kritischer die politische Lage wurde, um so 
schneller folgten die Telegramme, bis schließlich über "drohende Kriegsgefahr" Anfang August der 
Mobilmachungsbefehl eintraf. Am 17. Juli hatten "Scharnhorst" und "Gneisenau" vor Ponape 
geankert, am 6. August traf "Nürnberg", von Mexiko über Honolulu kommend, vor Ponape ein. Am 
selben Tage gingen die drei Schiffe mit dem Kohlendampfer "Titania" nach Pagan (Marianen) in 
See, wo sie am 11. August eintrafen und bereits von den Kohlendampfern "York", "Mark", 
"Holsatia", "Prinz Waldemar", "Staatssekretär Kraetke", "Gouverneur Jäschke" und "Longmoon" 
erwartet wurden. Dank der Geschicklichkeit der Etappen in Ostasien war es gelungen, diese 
stattliche Zahl von Hilfsschiffen rechtzeitig nach dem verabredeten Treffpunkt in Marsch zu setzen. 
Am 12. August traf daselbst "Emden" mit dem Kohlendampfer "Markomannia" ein. Unverzüglich 
versammelte Graf Spee alle Kommandanten und den Führer des Trosses auf seinem Flaggschiff, um 
ihnen seinen Operationsplan zu entwerfen. Er entwickelte seine Ansichten über die allgemeine 
politisch-strategische Lage und über die zweckmäßigste Art der Verwendung seiner Schiffe; er 
stellte die voraussichtliche Gegnerschaft Japans voll in Rechnung und erklärte unter der Losung 


"Los von Tsingtau", daß er auf Grund eingehender Erwägungen zu dem Entschluß gekommen sei, 
mit dem Geschwader zunächst nach der Westküste von Südamerika zu marschieren. 


Am Abend des 13. August verließ das Kreuzergeschwader Pagan und ging auf östlichen Kurs; außer 
den vorher genannten Begleitschiffen war noch der in Tsingtau ausgerüstete Hilfskreuzer "Prinz 
Eitel Friedrich" zum Geschwader gestoßen. Hiermit begann die Reise, man kann sagen die 
Todesfahrt des Speeschen Geschwaders; keinem Mann der Besatzung war es zweifelhaft, wie die 
Fahrt enden mußte, ungewiß war nur, wie lange sie dauern würde. Dennoch war jeder beseelt von 
Kampfesfreudigkeit und todesmutiger Pflichttreue. Am 14. August vormittags wurde "Emden" mit 
"Markomannia" aus dem Verbande entlassen, um selbständig im Indischen Ozean Handelskrieg zu 
führen. Am 19. August lief das Geschwader in das Enivetok-Atoll (westliche Gruppe der Marschall- 
Inseln) zu kurzem Aufenthalt ein; Kohlen- und sonstige Vorräte wurden aufgefüllt und nach 
Entlassung dreier geleerter Kohlendampfer der Marsch nach Osten fortgesetzt. Die 
Nachrichtenübermittlung hatte seit der Zerstörung der Funkenstation Yap durch die englischen 
Panzerkreuzer "Minotaur" und "Hampshire" (12. August) fast ganz aufgehört, das Geschwader war 
fast ausschließlich auf drahtlose Nachrichten von Honolulu angewiesen. Auf diesem Wege wurde in 
der Nacht vom 22. zum 23. August die Tatsache der Kriegserklärung Japans bekannt. Am 26. 
August ging der Verband in Majuro-Atoll zu Anker und ergänzte seine Kohlenvorräte. Daselbst traf 
der Hilfskreuzer "Cormoran" ein, der - ein von der "Emden" im Gelben Meer aufgebrachter 
russischer Dampfer - inzwischen in Tsingtau mit der Besatzung des Kreuzers "Cormoran" in Dienst 
gestellt worden war. Dieser wurde am 28. August durch den Geschwaderchef besichtigt und dann 
zusammen mit dem Hilfskreuzer "Prinz Eitel Friedrich" und dem Kohlendampfer "Mark" entlassen, 
mit dem Befehl, westlich von Australien Kreuzerkrieg zu führen. Am 30. August wurde der Marsch 
fortgesetzt. 


Am 3. September traf die drahtlose Nachricht von der Besetzung Deutsch-Samoas durch 
australische Truppen ein. Aus dieser Meldung glaubte Graf Spee schließen zu können, daß sich 
wahrscheinlich der australische Panzerkreuzer "Australia", von dem mehrfach Funkenzeichen 
aufgefangen worden waren, dort befinden würde. Er hatte sich von Anfang an mit der Hoffnung 
getragen, Teile der feindlichen Streitkräfte zum Kampf zu stellen und zu vernichten. Diese 
Gelegenheit schien ihm jetzt gekommen. Am 7. September wurde bei den englischen Christmas- 
Inseln geankert. Zuvor erhielt "Nürnberg" den Auftrag, zusammen mit dem Begleitdampfer 
"Titania" auf der Insel Fanning das Kabel Canada - Australien zu zerstören. Nach erfolgreicher 
Ausführung kehrten beide Schiffe am 8. September zurück. "Nürnberg" wurde mit dem Troß bei 
den Christmas-Inseln zurückgelassen und ein späterer Treffpunkt vereinbart. 





Am 9. September schritt Graf Spee zur Ausführung seines Gefechtsplans. Er ging mit "Scharnhorst" 
und "Gneisenau" ohne Begleitung Anker auf mit Kurs auf Samoa. Am 14. September früh waren 
beide Schiffe gefechtsklar und stießen bei Hellwerden gegen die Küste bei Apia vor. Der damalige 
Erste Offizier der "Gneisenau" schreibt darüber sehr anschaulich:® 


"Es war eine wunderschöne Tropennacht, in der ich am 14. September gegen Morgen an 
Deck kam, stockdunkel auf dem Wasser, darüber bei abnehmendem Mond ein prächtiger 
Sternenhimmel. Bald trennte sich »Gneisenau« von »Scharnhorst«; jener sollte einige 
Seemeilen nordöstlich, dieser nordwestlich von Apia Aufstellung nehmen. Allmählich 
konnten wir die hohen Berge von Upolu auf dem dunklen Horizont unterscheiden. Bald 
wurden voraus einzelne Lichter sichtbar, die an Land stehen mochten, aber auch zu Schiffen 
gehören konnten, die etwa auf der Reede oder im Hafen von Apia zu Anker lagen, wenn sie 
nicht gar draußen in See Wache hielten. Wir verlangsamten daher die Fahrt, um nicht 
vorzeitig entdeckt zu werden. Seit 5 Uhr morgens war die Mannschaft gefechtsbereit. Sie 
hatte am Abend vorher gebadet und trug reine Wäsche und das beste Päckchen Arbeitszeug; 
um den Hals die »Nasenbinde«, den Vorläufer der Gasmaske, und die Erkennungsmarke. 


Leicht fröstelnd standen die Leute in Gruppen in der frischen Morgenluft. Hier und da 
qualmte noch ein Pfeifchen zur Stärkung vor blutiger Arbeit oder um die Spannung zu 
meistern, die noch in jedem lebendig war. Uns blieben noch einige Minuten, die Lage zu 
überdenken. Da waren wir nun mit unseren besten Schiffen vor unserem vorjährigen wie 
diesjährigen Reiseziel, aber unter welch anderen Bedingungen, als wir gehofft! Eine der 
schönsten Besitzungen des Reiches, der Marine so teuer durch die Opfer, die sie gefordert, 
war vom Feinde besetzt. Und anstatt bei strahlender Sonne stolz vor den Hafen zu kommen, 
freudig empfangen von unseren Landsleuten und den Samoanern, erwarteten wir nur das 
erste Tageslicht, um uns mit ehernem Gruß auf den zu stürzen, der uns das Kleinod geraubt 
hatte. Da fingen die Lichter vor uns an in Morsezeichen zu sprechen und ließen vermuten, 
daß man sich mit uns beschäftigte. Der Kommandant schickte daher die Mannschaft auf die 
Gefechtsstationen. Nach Kurs und Fahrt zu schließen, die wir seit den 
Sternenbeobachtungen am Abend vorher abgelaufen hatten, mußten wir jetzt auf dem 
befohlenen Posten sein. Wir legten uns mit dem Bug auf Land zu, um möglichst wenig 
Fläche zu zeigen. Je nach den Umständen konnten wir so zum überraschenden 
Torpedoangriff vorstoßen oder auch zur schnellen Breitseitsalve der Geschütze aufdrehen. 
Da die Leuchtfeuer nicht brannten, war es bisher nicht möglich gewesen, eine genauere 
Ortsbestimmung nach Landmarken vorzunehmen. Nun erkannten wir in der kurzen 
Dämmerung, daß wir westlich standen; der Strom hatte uns über Nacht doch etwas mehr 
versetzt, als wir angenommen hatten. Gegen strammen Südostpassat, der an der Küste 
entlangstrich, dampften beide Schiffe mit höchster Fahrt, daß die Spritzer auf die 
Kommandobrücke gingen, und schlossen gleichzeitig näher an Apia heran. Schnell wird es 
Tag. Aus der blaudunstigen Masse des Landes treten Einzelheiten hervor. Die dünne weiße 
Linie des Korallenriffs deutet den Verlauf der Küste an. Hinter der weit vorspringenden 
niedrigen Halbinsel Mulinuu, auf der die vor langen Jahren im Kampf mit den Samoanern 
gefallenen Kameraden von der »Olga« ruhen, lassen helle Streifen und Flecke die Stadt Apia 
erkennen, den Sitz der deutschen Regierung. Palmenbedeckte Hänge steigen darüber an; der 
Vaea-Berg, das Wahrzeichen Apias und ein guter Ausguck nach See zu, wird deutlich. Wir 
sehen uns die Augen wund, ob auf dem Wasser nicht ein Schornstein aufragt, die Umrisse 
eines Kriegschiffes sich abheben möchten. Aber - so schön der Anblick im vollen 
Sonnenlicht nun wird: das immer leuchtendere Landschaftsbild im Vordergrund, darüber die 
lange Kette seltsam geformter, bis zu tausend Meter Höhe aufragender Kraterränder; das 
Ganze eingefaßt von weißkämmendem Meer und strahlend blauem Himmel mit leichten 
Federwölkchen, die Enttäuschung ist bitter. Außer dem schwarzen Wrack des alten »Adler« 
tief drinnen im Hafen, des deutschen Kanonenbootes, das zusammen mit dem »Eber« und 
zwei amerikanischen Kriegschiffen im Frühjahr 1889 einem Wirbelsturm hier zum Opfer 
fiel, ist kein Schiffsrumpf auszumachen. Statt dessen weht an Land an hohem Mast die 
englische Flagge." 


"Scharnhorst" und "Gneisenau" drehten nunmehr der schönen deutschen Kolonie den Rücken und 
steuerten das östlich davon gelegene Suwarow-Atoll an, wo am 17. September geankert wurde. Da 
die ungünstige Witterung eine Kohlenergänzung nicht gestattete, beschloß Graf Spee, sofort 
weiterzufahren und den französischen Stützpunkt Tahiti anzugreifen. In der Frühe des 22. 
September kam die Insel Tahiti in Sicht; gegen 5 Uhr morgens wurde "Klarschiff zum Gefecht" 
befohlen. Wider Erwarten eröffneten die feindlichen Landbatterien das Feuer, das sofort von 
deutscher Seite erwidert wurde. Nach kurzem Gefecht wurden die französischen Landbatterien zum 
Schweigen gebracht und das im Hafen vor Anker liegende französische Kanonenboot »Zelde« 
vernichtet. Die Kohlenbestände von über 3000 Tonnen waren sofort nach Insichtkommen der 
deutschen Schiffe in Brand gesteckt worden. Der durch die Beschießung angerichtete materielle 
Schaden wurde später vom französischen Kolonialminister auf über 1% Millionen angegeben, wird 
aber tatsächlich erheblich höher gewesen sein. 


Nach dem Verlassen der Tahiti-Inseln steuerte das Geschwader die französischen Marquesas-Inseln 
an, wo am 26. September geankert und die Vereinigung mit "Nürnberg" und dem Troß 
wiederhergestellt wurde. Auf der von der Natur verschwenderisch ausgestatteten Hauptinsel 
Nukahiva wurde den Besatzungen der Schiffe reichlich Gelegenheit zu Ausflügen, Baden und dgl. 
geboten. Am 30. September erhielt "Gneisenau" den Auftrag, der benachbarten Insel Hiwaoa einen 
kurzen Besuch abzustatten, um dort Vorräte und Proviant zu beschlagnahmen. Am 2. Oktober ging 
der Verband wieder in See, nachdem die Begleitdampfer bis auf "York" und "Göttingen" entlassen 
worden waren. Hiermit endete gewissermaßen der erste Abschnitt der Operationen, denn jetzt 
begann der weite Marsch über den Rest des Stillen Ozeans nach der südamerikanischen Küste. Die 
seit dem 13. August zurückgelegte Strecke betrug etwa 7000 Seemeilen. 


Am 4. Oktober wurden plötzlich und unerwartet funkentelegraphische Zeichen vom Kleinen 
Kreuzer "Dresden" wahrgenommen. Dieser hatte nach einer abenteuerlichen Fahrt von Westindien 
an der Ostküste Südamerikas entlang die Westküste dieses Kontinents erreicht und stand gerade auf 
dem Wege nach Mas-a-fuera (Juan-Fernandez-Inseln), etwa auf der Höhe von Cap Tres Montes 
(Penas-Golf). Im Laufe des Tages gingen dann von "Dresden" Funkenmeldungen über die 
Anwesenheit feindlicher Streitkräfte in den südamerikanischen Gewässern ein. Am 9. Oktober 
gelang auch die Herstellung der drahtlosen Verbindung mit dem Kleinen Kreuzer "Leipzig", der von 
Chile aus das Kreuzergeschwader zu erreichen strebte. "Leipzig" hatte seit Kriegsbeginn mit großen 
Schwierigkeiten hinsichtlich der Kohlenergänzung zu kämpfen gehabt, besonders infolge der 
übelwollenden Neutralität der Vereinigten Staaten. Immerhin war es diesem Kreuzer sowohl wie 
der "Dresden" gelungen, im Handelskriege einige Erfolge zu erringen. 


Am 12. Oktober traf das Kreuzergeschwader vor der zu Chile gehörenden Oster-Insel ein, woselbst 
"Dresden" bereits mit dem Kohlendampfer "Baden" vor Anker lag. Am 14. Oktober erschien dann 
auch "Leipzig", ferner die Kohlendampfer "Amasis", "Anubis" und "Karnak". Graf Spee hatte 
nunmehr das Geschwader vollständig versammelt bei sich und verfügte über einen neuen größeren 
Kohlenvorrat, womit ihm seine größte Sorge genommen war. Die Nachrichten vom Feinde in dem 
neuen Kriegsgebiet wurden durch die mündlichen Berichte der Kommandanten der "Dresden" und 
"Leipzig" entsprechend ergänzt, und so trat der Geschwaderchef, neu beseelt von der Hoffnung auf 
ein siegreiches Gefecht mit dem englischen Gegner, nach erfolgter Kohlenauffüllung am 18. 
Oktober den Weitermarsch nach der Küste Südamerikas an. Sein nächstes Ziel war die Inselgruppe 
Juan-Fernandez, wo am 26. Oktober die Anker fielen. Zum nicht geringen Erstaunen des 
Geschwaders erschien hier in der Frühe des 27. Oktober auch der Hilfskreuzer "Prinz Eitel 
Friedrich", der sich nach ziemlich ergebnislosen Kreuzfahrten in den australischen Gewässern von 
dem "Cormoran" getrennt und diese Gegend aufgesucht hatte, wo er ein besseres Feld für seine 
Tätigkeit zu finden hoffte. 


Graf Spee sollte nicht lange mehr auf den sehnlichst herbeigewünschten kriegerischen Erfolg zu 
warten haben. Wegen der schlechten Ankerplatzverhältnisse hielt er sich vor Mas-a-fuera (Juan- 
Fernandez-Inseln) nicht länger als unbedingt nötig auf. Am 27. Oktober gab er den versammelten 
Kommandanten Aufschluß über seine weiteren Absichten. Am Abend dieses Tages ging das 
Geschwader Anker auf mit Kurs zunächst auf Valparaiso. "Prinz Eitel Friedrich" wurde Führerschiff 
des Trosses, der aus den Dampfern "Titania", "Baden", "Göttingen", "Amasis" und "Santa Isabell" 
bestand. Endlich in der Nacht zum 1. November kam eine Nachricht vom Feinde. Der nach 
Valparaiso entlassene Dampfer "Göttingen" machte die drahtlose Meldung, daß ein englischer 
Kleiner Kreuzer am 31. Oktober vor dem chilenischen Hafenplatz Coronel gelegen habe. Diese 
wichtige Nachricht führte zu der am folgenden Tage stattfindenden Schlacht von Coronel. 


Am Sonntag, 1. November, lief das Geschwader in etwa 20 sm Abstand von der Küste in südlicher 
Richtung. Das Wetter war sichtig, bei auffrischendem Wind und zunehmendem Seegang. 
Vormittags hatte der gewohnte Gottesdienst auf den Schiffen stattgefunden. Gegen 12 Uhr erhielt 


"Nürnberg" Befehl, einen unter der Küste aufgetauchten Segler zu untersuchen. Durch diesen 
Auftrag entfernte sich der Kreuzer so weit vom Geschwader, daß er in das später sich entwickelnde 
Gefecht nicht rechtzeitig mit eingreifen konnte. Kurz nach Mittag erhielt "Dresden" Befehl, den 
Dampferverkehr unter der Küste zu beobachten; dadurch blieb auch dieser Kreuzer einige 
Seemeilen zurück. Um nun den gemeldeten englischen Kreuzer abzufangen, dessen 24stündiger 
Aufenthalt in Coronel im Laufe des Nachmittags beendet sein mußte, nahmen "Scharnhorst", 
"Gneisenau" und "Leipzig" Aufstellung vor den beiden Ausgängen der Arauco-Bucht. Gegen 4 Uhr 
Nm. wurden englische Funkenzeichen wahrgenommen, der Feind mußte in unmittelbarer Nähe 
sein. Die Erwartungen und die Spannung war auf den deutschen Schiffen zur Siedehitze gesteigert. 
Noch wenige Minuten, und der Kampf sollte beginnen. 


Das Seegefecht bei Coronel. 


Es war kurz nach 4 Uhr Nm., als die Mastspitzen der ersten englischen Schiffe in Sicht kamen. Auf 
das Signal von "Scharnhorst" "Klarschiff zum Gefecht" und "Dem Führer folgen" drehten 
"Gneisenau" und "Leipzig" in das Kielwasser des Flaggschiffs ein. Der Seegang hatte stark 
zugenommen, so daß die Sturzseen über die Schiffe hinweggingen. Der Feind bestand aus den 
englischen Panzerkreuzern "Good Hope" und "Monmouth", dem Kleinen Kreuzer "Glasgow" und 
dem Hilfskreuzer "Otranto". Der englische Konteradmiral Cradock hatte seine Flagge auf "Good 
Hope" gesetzt. Der Feind lag auf südlichem Kurse und stand etwa 4 Strich an Steuerbord voraus 
vom deutschen Geschwader. Graf Spee hatte die Absicht, den Feind von der chilenischen Küste 
fernzuhalten, um ihn zu verhindern, auf neutrales Gebiet zu gelangen. Gegen 4° Uhr wurde 
festgestellt, daß der Gegner mehr nach Westen abhielt, die deutschen Schiffe folgten dieser 
Bewegung bis auf etwa West-Süd-West-Kurs. Kurz nach 6 Uhr standen die gegnerischen Linien 
("Dresden" war inzwischen bis auf etwa 1 sm herangeschlossen, während "Nürnberg" noch weit 
entfernt war) auf annähernd parallelem Kurse einander im Abstande von 13,5 km gegenüber. Gegen 
6°° auf 10,4 km Abstand ließ Graf Spee das Feuer eröffnen. Bereits nach wenigen Minuten wurde 
der erste Treffer auf "Good Hope" beobachtet; auf "Monmouth" wurde durch einen schweren 
Artillerietreffer die Decke des vorderen Doppelturms abgehoben. Die Überlegenheit des Feuers lag 
von Anfang an auf deutscher Seite. Da sich die Entfernung - trotzdem der deutsche Admiral dies zu 
verhindern bestrebt war - allmählich bis auf 5 km vermindert hatte, nahm Graf Spee an, daß der 
Gegner am Artillerieerfolg verzweifelte und durch gewaltsame Annäherung auf Torpedoschuß 
manövrierte. Die Stellung des gegen 6 Uhr aufgegangenen Mondes hätte den Feind hierbei 
begünstigt. Inzwischen wurde es immer dunkler, so daß um 7°° Uhr abends das Feuer eingestellt 
werden mußte. Um 7” Uhr war auf "Good Hope" eine starke Explosionswolke zwischen den 
Schornsteinen beobachtet worden. Von da ab feuerte das Schiff anscheinend nicht mehr. 
"Monmouth" hatte das Feuer schon kurz vorher eingestellt. 


Um 7°° Uhr gab Graf Spee den Kleinen Kreuzern den drahtlosen Auftrag, die feindlichen Schiffe in 
der Dunkelheit weiter zu verfolgen und, wenn möglich, im Torpedokampf zu vernichten. 
Inzwischen gingen mehrfach Regenböen nieder, die die Luft sehr unsichtig machten. "Good Hope" 
wurde nicht mehr gefunden; wie sich später herausstellte, war das englische Flaggschiff dem 
deutschen Artilleriefeuer zum Opfer gefallen und gesunken. "Nürnberg" dagegen traf den 
Panzerkreuzer "Monmouth" und brachte ihn durch Artilleriefeuer zum Sinken. An Rettungsarbeiten 
war bei dem hohen Seegang nicht zu denken, zumal "Nürnberg" unmittelbar nach Niederkämpfung 
des Gegners Rauchwolken eines zweiten Feindes zu sichten glaubte und dorthin einen neuen 
Vorstoß machen mußte. "Glasgow" hatte sich am Gefecht artilleristisch beteiligt, allerdings ziemlich 
erfolglos, und war dann in der Dunkelheit entkommen. "Otranto" war schon bei Gefechtsbeginn, 
nachdem er einen Treffer erhalten hatte, abgedreht und hatte mit hoher Fahrt das Weite gesucht. 
"Scharnhorst" hatte im Kampfe keine Verluste oder Schäden gehabt, ebensowenig die Kleinen 
Kreuzer. "Gneisenau" hatte zwei Leichtverwundete. 
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Skizze 8: Schlacht bei Coronel am 1. November 1914 Nm. 





Der Geschwaderchef hielt am Abend des Schlachttages eine Ansprache an die Besatzung seines 
Flaggschiffes und richtete an den Verband folgenden Funkspruch: "Mit Gottes Hilfe ein schöner 
Sieg, für den ich den Besatzungen meine Glückwünsche und Anerkennung ausspreche." 


Der Sieg von Coronel war mehr als eine gewonnene Schlacht. Es war das erstemal, daß deutsche 
und englische Schiffe in annähernd gleichem Kampfe einander gegenüberstanden, wobei die 
Überlegenheit der deutschen Führung sowie der Gefechtsausbildung so offenkundig in die 
Erscheinung getreten waren, daß der Nimbus von der Unbesiegbarkeit der englischen Flotte dahin 
war. Die Nachricht von dem Siege löste in der deutschen Heimat und an der Front ungeheuren Jubel 
aus. 


Nach der Schlacht beschloß Graf Spee, den chilenischen Hafen Valparaiso anzulaufen. Hier 
ankerten "Scharnhorst", "Gneisenau" und "Nürnberg" am Morgen des 3. November, während 
"Leipzig" und "Dresden" Befehl erhielten, mit den Begleitschiffen nach Mas-a-fuera zu dampfen. 
Unter dem Jubel der im Hafen von Valparaiso liegenden vielen deutschen Schiffe war das 
Geschwader eingelaufen. Bald fanden sich viele Deutsche an Bord ein. Gestellungspflichtige und 
Kriegsfreiwillige meldeten sich in großer Zahl und wurden auch nach Möglichkeit eingestellt. Mit 
hoher Begeisterung stellten sich die Leute zum Dienst. Die englische Gegenwirkung aber setzte 
sofort ein, was sich z. B. durch Verzögerung der Anlieferung von Kohlen und Lebensmitteln 
bemerkbar machte. 


Nach eintägigem Aufenthalt verließen die deutschen Schiffe den chilenischen Hafen und 
vereinigten sich am 5. November bei Mas-a-fuera mit dem Rest des Geschwaders. Am 6. November 
kam der Kohlendampfer "Baden" mit dem gekaperten norwegischen Segler "Helicon" an. "Leipzig" 
war mit der Übernahme von Kohlen aus der aufgebrachten französischen Bark "Valentine" 
beschäftigt. Am 10. November wurden "Leipzig" und "Dresden" mit Post nach Valparaiso entlassen, 
um später auf See wieder zum Geschwader zu stoßen. Die übrigen Schiffe benutzten die Tage zum 
Kohlennehmen und zu Instandsetzungsarbeiten. Am 14. November wurde der Begleitdampfer 
"Titania" abgerüstet und versenkt, weil er für die beabsichtigte Fahrt nach Süden, wo mit 
schlechtem Wetter gerechnet wurde, weder die genügende Geschwindigkeit noch Seefähigkeit 
besaß. Am Sonntag, dem 15. November, fand auf allen Schiffen großer Dankgottesdienst statt; 
nachmittags versammelte Graf Spee die Kommandanten zur Sitzung um sich, um sie über seine 
weiteren Absichten zu unterrichten, und abends ging das Geschwader nach den südlichen 
amerikanischen Gewässern in See. Der Hilfskreuzer "Prinz Eitel Friedrich" wurde zur selbständigen 
Handelskriegführung entlassen. 


Um Kap Horn nach der Ostküste. 


Das deutsche Geschwader trat nunmehr in einen neuen Abschnitt der Operationen ein, vielleicht 
nicht ahnend, daß es der letzte sein sollte. Mit welchen strategischen Absichten Graf Spee sich von 
nun ab eigentlich getragen hat, ist zuverlässig nicht bekannt. Möglich, daß er den ihm vom 
Admiralstab nahegelegten Rat befolgt hat, sich nach der Heimat versuchsweise durchzuschlagen; 
jedenfalls hielt er es für angezeigt, das bisherige Feld seiner Tätigkeit zu wechseln, da er annehmen 
mußte, daß der geschlagene und in seinem Nationalstolz bei Coronel tief getroffene englische 
Gegner alles daransetzen würde, ihn mit überlegenen Streitkräften in den chilenischen Gewässern 
zu stellen und zu schlagen. So wählte er den Weg um die Südspitze Amerikas nach der Ostseite des 
Kontinents. Weiter können seine Pläne und Ziele leider nicht verfolgt werden. Nach den 
vorliegenden Berichten und Tagebuchaufzeichnungen ist aber mit hoher Wahrscheinlichkeit damit 
zu rechnen, daß er beabsichtigt hat, sich an der Ostküste Südamerikas etappenweise nach Norden 
vorwärts zu bewegen, um schließlich zum geeigneten Zeitpunkte durch den Atlantischen Ozean 
nach der Heimat durchzubrechen. 


Am 17. November stießen "Leipzig" und "Dresden", von Valparaiso zurückkehrend, zum 
Geschwader. Das Wetter war inzwischen kalt und stürmisch geworden. Am 21. November liefen die 
Schiffe in die Bucht von St. Quentin (Penas-Golf) ein. Daselbst fand die Vereinigung mit den 
Dampfern "Seydlitz", "Rhakotis", "Memphis" und "Luxor" statt. Ersterer brachte ein Telegramm 
mit der Nachricht von der Verleihung des Eisernen Kreuzes 1. und 2. Klasse für den 
Geschwaderchef sowie von 300 Kreuzen 2. Klasse für die Besatzungen der Schiffe. Nach erfolgter 
Kohlen- und Proviantübernahme setzte Graf Spee am 27. November die Fahrt nach Süden fort, 
während die geleerten Dampfer "Rhakotis", "Memphis" und "Luxor" entlassen wurden. Es kam 
sehr bald das berüchtigte schlechte Wetter auf, wofür die dortige Gegend bekannt ist. Am 2. 
Dezember gegen Mittag kam das Kap Horn in Sicht, nachmittags wurde ein großer Eisberg passiert. 
Bald darauf sichtete "Gneisenau" voraus einen Segler, und "Leipzig" erhielt Auftrag, diesen zu 
untersuchen. Es war das kanadische Segelschiff "Drummuir" mit 3000 Tonnen Cardiff-Kohlen an 
Bord. Das Wetter war inzwischen besser geworden, und der Geschwaderchef beschloß, zwecks 
Entleerung des Seglers den nördlich von Kap Horn gelegenen Picton-Sund anzulaufen. Am 3. 
Dezember wurde bei der Picton-Insel geankert. Die Kohlen des Seglers "Drummuir" nahmen die 
Dampfer "Baden" und "Santa Isabell" an Bord, das Schiff selbst wurde später versenkt. Am 
Sonntag, dem 6. Dezember, versammelte Graf Spee (zum letztenmal!) seine Kommandanten um 
sich und gab ihnen seine Entschließungen bekannt. Er beabsichtigte, die englischen Falkland-Inseln 
anzulaufen, um die dortigen militärischen Anlagen zu zerstören und möglichst den Gouverneur 
gefangen zu nehmen. "Gneisenau" und "Nürnberg" erhielten den Auftrag, diese Aufgabe 
durchzuführen. Mittag speiste Graf Spee noch mit den Kommandanten und seinen beiden Söhnen 
an Bord des Dampfers "Seydlitz", und am Nachmittag ging das Geschwader in See - zu seiner 
letzten, zu seiner Todesfahrt. 


Die Seeschlacht bei den Falkland-Inseln. 


Der 6. und 7. Dezember verliefen ohne Zwischenfall. In der Nacht zum 8. Dezember steuerte der 
Verband die Gruppe der Falkland-Inseln an. Bereits um 2 Uhr früh kam das noch 60 sm entfernte 
Land in Sicht. Um 5 Uhr machte Scharnhorst Signal: "»Gneisenau« und »Nürnberg« für 
Sonderaufgabe detachiert." Die beiden Schiffe liefen mit hoher Fahrt in Richtung auf Port Stanley, 
während der Geschwaderchef mit den übrigen Schiffen zurückblieb. Gegen 8 Uhr sichtete 
»Gneisenau« die Masten der englischen Funkenstation und bald darauf auch die Mastspitzen einiger 
Schiffe. Gegen 9 Uhr schlugen in einer Entfernung von einigen hundert Metern die ersten 
englischen Granaten ein, welche - wie später festgestellt wurde - von dem Linienschiff "Canopus" 
herrührten. Bald wurden Schiffe der "Kent"- und "Glasgow"-Klasse erkannt. "Gneisenau" hielt den 
Geschwaderchef durch Funkspruch hierüber auf dem laufenden. Als "Gneisenau" im Begriff war, 
das Gefecht aufzunehmen, kam von "Scharnhorst" der Befehl: "Gefecht nicht annehmen, 18 sm 
laufen." So brachen beide Kreuzer die Unternehmung ab, machten Kehrt und suchten wieder 
Anschluß an den Verband. Bald stellte sich heraus, daß Graf Spee hier in ein Wespennest gestochen 
hatte. Ein englisches Schiff nach dem andern kam aus dem Hafen heraus: die Panzerkreuzer "Kent", 
"Cornwall", "Garnarvon", die Kleinen Kreuzer "Glasgow" und "Bristol", der Hilfskreuzer 
"Macedonia" und schließlich die ernstesten Gegner, die beiden Schlachtkreuzer "Invincible" und 
"Inflexible". Diese waren von der englischen Heimat hierher befohlen worden mit dem 
ausdrücklichen Zweck, das Geschwader des Grafen Spee zu suchen und zu vernichten. Von der 
Anwesenheit dieser beiden übermächtigen Gegner hatte Graf Spee keine Ahnung gehabt. Der 
feindliche Verband stand unter dem Befehl des Vizeadmirals Sturdee. 


Um 11° Uhr mittags eröffnete "Invincible" das Feuer auf die am Schluß der deutschen Linie 
fahrende "Leipzig". Da die Kleinen Kreuzer in dem bevorstehenden Kampfe nur geringen 
Gefechtswert hatten und zu leicht dem Feinde zum Opfer gefallen wären, wurden sie auf Signal 
entlassen. "Leipzig", "Nürnberg" und "Dresden" schoren aus der Linie aus und suchten auf 
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g Skizze 9. Schladt bei den Fallland-Infeln am 8. Dezember 1914. 


Skizze 9: Schlacht bei den Falkland-Inseln am 8. Dezember 1914. 


verschiedenen Kursen zu entkommen. Graf Spee war entschlossen, allein mit den Panzerkreuzern 
den ungleichen Kampf mit dem stark überlegenen Feinde aufzunehmen. Die Kohlenbegleitdampfer 
waren schon früher entlassen worden. Kurz nach 1 Uhr eröffnete "Scharnhorst" auf etwa 15 km das 
Feuer auf das englische Führerschiff "Invincible". Es entspann sich ein heißer Kampf. Die 
deutschen Panzerkreuzer gaben ihr bestes und letztes her, um ihr Leben so teuer wie möglich zu 
verkaufen. Unter mehrmaligem Kurs- und Wechsel der Feuerseite wurde ein scharfer 
Artilleriekampf geführt, der bei der Überlegenheit der Engländer sich mehr und mehr zu deren 
Gunsten entschied. Gegen 3° Uhr Nm., also nach etwa vierstündigem Kampfe, war "Scharnhorst" 
infolge mehrerer schwerer Treffer tiefer gesunken und neigte nach Backbord über. Im Vorschiff 
klaffte ein weites Loch, ein ähnliches im Hinterschiff. Die Schornsteine waren umgefallen, Rauch 
quoll empor und Brände wüteten im Innern. Die Geschütze waren zum Teil außer Gefecht gesetzt, 
ein großer Teil der Besatzung gefallen. Als der vordere Turm noch etwa zwei Meter über Wasser 
war, feuerte er den letzten Schuß, das Schiff glitt schräg nach vorn allmählich in die Tiefe, während 
die Schrauben noch hoch in der Luft sich drehten. Das deutsche Flaggschiff sank, mit ihm der 
Geschwaderchef und die gesamte Besatzung. Der grausame Feind machte keinen Versuch, 





Überlebende zu retten. Jetzt kam die Reihe an "Gneisenau". Das Schiff wurde von allen Seiten 
umstellt, ein Hagel von Geschossen prasselte darauf nieder. Es kämpfte wie ein Löwe, aber es 
mußte bald dem Schwesterschiff folgen. Aus tausend Wunden blutend, neigte sich das Schiff nach 
weiterem Kampfe nach Steuerbord über und sank eine Stunde nach "Scharnhorst" ebenfalls mit 
wehender Flagge in die Tiefe. Von der überlebenden Besatzung wurden 17 Offiziere und 170 Mann 
durch die Engländer gerettet, der Kommandant fand den Tod in den Wellen. 


Während des Kampfes der großen Schiffe führten die Kleinen Kreuzer ein Rückzugsgefecht. 
"Nürnberg" wurde von "Kent" verfolgt und hat sich tapfer seiner Haut gewehrt, bis es dem 
überlegenen Gegner unterlag und mit dem Kommandanten den Untergang fand. Nur wenige Köpfe 
der Besatzung wurden gerettet. Schlimmer erging es "Leipzig". Dieses Schiff hatte noch einen 
langen Leidensweg zu bestehen. Es lag zeitweise unter dem schweren Feuer der englischen Schiffe 
"Kent", "Cornwall" und "Glasgow"; den Schlußkampf führte der brave Kreuzer gegen letzteres 
allein. Als "Leipzig" bereits dem Sinken nahe war und keine Waffe mehr benutzen konnte, wurde 
von "Glasgow" in unbarmherzigster Weise auf das Schiff weitergefeuert und ein furchtbares 
Blutbad unter der wehrlosen Besatzung angerichtet. Als die Dunkelheit hereingebrochen war, sank 
"Leipzig", den Kommandanten mit in die Tiefe nehmend. "Dresden" war es geglückt, in einer 
Regenbö seinen Verfolgern zu entkommen, wandte sich der Küste zu und kam am 10. Dezember im 
Magdalena-Sund an. Der Kommandant hat es verstanden, sich unter mehrfachem Wechsel des 
Ankerplatzes dem Gegner drei Monate lang verborgen zu halten, bis er Anfang März 1915 bei den 
mehrfach genannten Juan Fernandez-Inseln von den Kreuzern "Kent" und "Glasgow" aufgestöbert 
und zu Anker liegend angegriffen wurde. Es wiederholten sich dieselben Vorgänge wie bei der 
Vernichtung der "Leipzig", indem von dem englischen Gegner auf die wehrlose Besatzung 
minutenlang weitergefeuert wurde, obwohl das Schiff, nachdem seine Artillerie niedergekämpft 
worden war, das Feuer eingestellt hatte. Es ist dem Kommandanten schließlich gelungen, sein 
Schiff im feindlichen Feuer zu versenken, um zu verhindern, daß es dem Gegner in die Hände fiele. 


Das deutsche Volk steht am Grabe des stolzen Kreuzergeschwaders. Furchtlos und kühn war es 
ausgelaufen, vier Monate hat es den überlegenen Gegnern die Stirn geboten und ihnen großen 
Schaden zugefügt; in heroischem Kampfe ist es untergegangen. Die Nachricht von der verlorenen 
Schlacht bei den Falkland-Inseln wurde mit tiefem Schmerz in der Heimat aufgenommen. Mit Stolz 
zwar, aber mit banger Ahnung von dem schließlich unvermeidlichen Schicksal hatte man zu Hause 
die Fahrt des Grafen Spee und seiner getreuen Schar verfolgt. Nun es nicht mehr schwamm, das 
ruhmvolle Geschwader, eilten stumme, aber dankbare Grüße übers weite Meer, dorthin, wo im 
südlichen Atlantischen Ozean sich die Wellen für immer geschlossen hatten über den Leibern der 
braven Schiffe und ihrer bis zum Tode treuen Besatzungen. 


Der englische Historiker Julian Corbett, der die englische Geschichte dieses Krieges geschrieben 
hat, nennt die Fahrt des Grafen Spee eine Odyssee. Dieser Vergleich ist nicht nach deutschem 
Geschmack, obwohl der gefallene Admiral manche treffliche Eigenschaft des "vielgewandten 
Odysseus" besessen hat. Der "göttliche Dulder" Odysseus hatte zwar auch eine lange, 
abenteuerliche Fahrt übers weite Meer zu bestehen, hatte mit vielen Widerwärtigkeiten und 
Gefahren zu kämpfen, aber er kam aus dem Kriege, der siegreich gewonnen war. Graf Spee jedoch 
steuerte in den Krieg hinein, in einen Todeskampf. Dieses kriegerische Moment darf nicht 
vergessen werden zu betonen und immer zu wiederholen, denn Graf Spee war ein echter 
Kriegsmann, ein Soldat vom Scheitel bis zur Sohle. Er schlug als erster deutscher Admiral den 
stolzen Engländer aufs Haupt und errang den ersten deutschen Seesieg in dem großen Kriege. 


Die Fahrt des Kreuzergeschwaders mit irgendeinem anderen Ereignis zu vergleichen, ist nicht 
möglich, weil die Weltgeschichte ähnliches vorher nicht gekannt hat. Beispiellos steht diese Fahrt 
da - ein Ruhmesblatt in der deutschen Kriegsgeschichte. Das Schicksal des Krieges konnte das 
Speesche Geschwader nicht bestimmen, aber der Admiral ist mit seinen wackern Schiffen und 


Besatzungen nicht umsonst gefallen. Er hat die Farben der deutschen Kriegsflagge über die Ozeane 
getragen, rein und unbefleckt; stolz wehten sie am Mast, als das erbarmungslose Meer sich über 
ihnen schloß. 


4. Die Kriegsschiffe der Kaiserlichen Marine im Auslande. 
S. M. Kleiner Kreuzer "Emden".? 


Der Kleine Kreuzer "Emden" war unter der Führung des damaligen Fregattenkapitäns Karl v. 
Müller im Juni 1914 vom Chef des Kreuzergeschwaders als Stationär in den ostasiatischen 
Gewässern zurückgelassen worden. Ihm fiel daher bei Kriegsausbruch die schwere und 
verantwortungsvolle Aufgabe zu, die ersten entscheidenden Anordnungen für den Bereich der 
ostasiatischen Station zu treffen. Nachdem er sich dieser Aufgabe entledigt hatte, ging der Kreuzer 
am Abend des 30. Juli von Tsingtau aus in See. Die erste kriegerische Handlung war die 
Aufbringung eines Dampfers der russischen Freiwilligen-Flotte in der Korea-Straße am 4. August, 
des 3500 Tonnen großen Dampfers "Rjäsan", den die "Emden" mit sich nach Tsingtau nahm, wo er 
mit der Besatzung des Kleinen Kreuzers "Cormoran" als deutscher Hilfskreuzer in Dienst gestellt 
und auf den Namen "Cormoran" umgetauft wurde. Am Spätnachmittage des 6. August verließ 
"Emden" dann endgültig Tsingtau, um sich bei Pagan mit dem Kreuzergeschwader zu vereinigen. In 
der Begleitung des Kreuzers befanden sich der Hilfskreuzer "Prinz Eitel-Friedrich" und der 
Kohlendampfer "Markomannia". Am 12. August trafen die Schiffe am Bestimmungsort ein; am 
folgenden Tage ging das Kreuzergeschwader in See, und am 14. August wurde "Emden" durch das 
Signal des Geschwaderchefs "»Emden« detachiert, wünsche guten Erfolg" aus dem Verbande 
entlassen, um selbständig im Indischen Ozean Handelskrieg zu führen. Der Kommandant 
beantwortete das Signal mit "Ich danke Euer Exzellenz für in mich gesetztes Vertrauen, wünsche 
dem Kreuzergeschwader glückliche Fahrt und guten Erfolg", schor in elegantem, großem Bogen aus 
der Linie aus und begann seine Fahrt, die so erfolgreich werden und das in ihn gesetzte Vertrauen 
vollauf rechtfertigen sollte. Der Kohlendampfer "Markomannia" (Kapitän Faß) setzte sich ins 
Kielwasser und wurde der "Emden" ein treuer Begleiter. 


In flotter Fahrt ging es durch die Molukken-Passage, Buru-Straße, Banda-See nach der Insel Timor. 
Am 19. August wurde bei Angaur zur Kohlenübernahme geankert. Auf der Weiterfahrt traf 
"Emden" mit dem Kanonenboot "Geier" kurz zusammen und ankerte am 27. August vor der 
holländischen Insel Djampea. Nach kurzem Aufenthalt wurde der Marsch fortgesetzt und ein 
künstlicher vierter Schornstein aus Segeltuch aufgebracht, um das Schiff äußerlich schwerer 
erkenntlich zu machen. Am 4. September lief "Emden" in den Langini-Hafen auf der Insel Simolaer 
ein und füllte die Kohlenbunker auf. 


Mit dem Verlassen dieses Hafens am 5. September begann die eigentliche Kreuzfahrt, der Vorstoß 
in den Indischen Ozean. In der Nacht vom 9. zum 10. September wurde die erste Prise gemacht in 
Gestalt des griechischen Dampfers "Pontoporos", der als willkommener Kohlendampfer - er hatte 
6600 Tonnen bengalische Kohle für die englische Regierung an Bord - mitgenommen wurde. Am 
10. September morgens wurde ein Dampfer gesichtet, der beim Näherkommen die blaue 
Admiralitätsflagge heißte und es offenbar nicht für möglich hielt, hier einem deutschen Kriegschiff 
zu begegnen. Es war der englische Dampfer "Indus", von der englischen Regierung gemietet und 
für Truppen- sowie Pferdetransport eingerichtet und ausgerüstet. Der Dampfer wurde, nachdem die 
Besatzung in Sicherheit gebracht worden war, an Ort und Stelle versenkt. Das gleiche Schicksal 
widerfuhr dem englischen Dampfer "Lovat" am nächsten Tage. Am 12. September abends wurde 
der englische Dampfer "Kabinga" angehalten und mitgeführt; er sollte für die Folge als 
"Lumpensammler", d. h. zur Übernahme der Besatzungen versenkter Schiffe, dienen. Kurze Zeit 
darauf wurde der englische Dampfer "Killin" mit 6000 Tonnen Kohle aufgebracht, aber nicht 


versenkt, sondern einstweilen mitgenommen. Einen besonders guten Fang machte der Kreuzer am 
13. September mit dem englischen Dampfer "Diplomat", der mit Ladung einen Wert von etwa 10 
Millionen Mark darstellte. Das Schiff wurde versenkt. Am gleichen Tage kam der italienische 
Dampfer "Loredano" in Sicht, bei dessen Untersuchung sich herausstellte, daß es sich um ein 
neutrales Schiff ohne Bannware handelte; es wurde daher unbehelligt gelassen. 


Nunmehr mußte der Kommandant allmählich damit rechnen, daß die Tätigkeit der "Emden" im 
Golf von Bengalen ruchbar geworden war und daß man ihm auf den Fersen sein würde. Es wurde 
Kurs nach der Ostküste Vorderindiens genommen, um auf dem belebten Dampferwege Madras - 
Kalkutta neue Beute zu suchen. Am 14. September kaperte "Emden" den englischen Dampfer 
"Trabboch" und versenkte ihn, nachdem die Besatzung auf "Kabinga" übergeschifft worden war. 
Der "Lumpensammler" mit seiner bunt durcheinandergewürfelten Besatzung wurde darauf 
entlassen. Auf östlichem Kurse weitersteuernd, stieß "Emden" bald auf den Dampfer "Clan 
Matheson", der ebenfalls eine besonders wertvolle Ladung trug und samt dieser versenkt wurde. 
Der Kreuzer nahm Kurs auf den Golf von Martapan und benutzte die günstige Witterung am 16. 
September, um bei spiegelglatter See aus "Pontoporos" Kohlen zu nehmen. Der griechische 
Dampfer wurde darauf unter Führung des Ersten Offiziers der "Markomannia" nach einem 
Treffpunkt bei der Insel Simaloer entlassen. Am folgenden Tage wurden Funkenzeichen 
wahrgenommen, die auf Anwesenheit des englischen Panzerkreuzers "Hampshire" schließen ließen. 
Der Kommandant hielt es daher für ratsam, das Operationsgebiet wieder zu wechseln und einen 
Vorstoß gegen Madras an der Ostküste Vorderindiens zu machen, um die dortigen Öltankanlagen zu 
beschießen. Am 19. September wurden auf See aus dem Dampfer "Markomannia" 300 Tonnen 
Kohlen genommen und in der Nacht der Präparis-Südkanal passiert. Am Abend des 22. September 
wurde "Markomannia" vorübergehend entlassen. Um 8 Uhr abends stieß Kapitän v. Müller mit 
hoher Fahrt gegen Madras vor und erschien plötzlich überraschend vor dem ahnungslosen indischen 
Ort. Die mächtigen Öltanks mit ihrem wertvollen Inhalt wurden unter verheerendes Feuer 
genommen und in Brand geschossen. Einige Granaten schlugen auch binnenlands ein und 
verursachten geringfügigen Schaden, was nicht zu vermeiden war. Ebenso schnell, wie er 
gekommen, verschwand der Kreuzer wieder in die dunkle Nacht, wobei der Feuerschein der 
brennenden Öltanks noch auf über 50 Seemeilen deutlich zu erkennen war. 


Am 23. September traf "Emden" mit "Markomannia" wieder zusammen und kurz entschlossen 
wurde nunmehr das Feld der Tätigkeit in den westlichen Teil des Indischen Ozeans verlegt. 


Am 24. September zeigte der Empfangsapparat der Funkentelegraphie auf "Emden" die nähere oder 
weitere Anwesenheit des japanischen Kreuzers "Tschikuma" an, der sich auf dem Wege von 
Colombo nach Madras befand. Am 25. September wurde der englische Dampfer "King Lud" 
angehalten und versenkt. Auf nördlichen Kurs gehend, steuerte "Emden" dann den Dampferweg 
Colombo - Aden an; nach Einbruch der Dunkelheit konnte der hin und her gehende Lichtschein der 
Hafenverteidigung von Colombo deutlich erkannt werden. In der folgenden Nacht lief der englische 
Dampfer "Tymeric" mit 4600 Tonnen Zucker im Werte von 3 Millionen Mark der "Emden" ins 
Garn, wobei sich der englische Kapitän besonders erbost darüber zeigte, gewissermaßen unter den 
Kanonen von Colombo von einem deutschen Kreuzer gekapert zu werden. Dies hinderte den 
Kommandanten der "Emden" allerdings nicht, den Dampfer an Ort und Stelle zu versenken. Die 
"Jagdgründe" sollten hier noch ergiebiger werden, denn bald darauf wurde der englische Dampfer 
"Gryfevale" angehalten und, da er ohne Ladung war, als neuer "Lumpensammler" angespannt. Am 
27. September war wiederum ein besonders glücklicher Erfolg durch Aufbringung des englischen 
Dampfers "Buresk" zu verzeichnen, der 6700 Tonnen Cardiff-Kohle und 900 Tonnen Bunkerkohle 
an Bord hatte. Er wurde als neuer Kohlenbegleitdampfer eingestellt, und zwar unter Führung eines 
von der "Emden" übergeschifften Offiziers. Nachdem weiter die englischen Dampfer "Ribera" und 
"Foyle" angehalten und versenkt worden waren, entschloß sich der Kommandant, diese Gegend zu 
verlassen, da er damit rechnen mußte, daß die Gegenwirkung englischer Seestreitkräfte sich hier 


bald bemerkbar machen würde. 


Das nächste Ziel waren die Malediven. Es wurden zum letzten Male am 29. September aus 
"Markomannia" Kohlen ergänzt und der getreue Begleiter dann entlassen, um nach der Insel 
Simaloer zu fahren und für die Bereitstellung neuer Kohlendampfer mit Hilfe der Etappe zu sorgen. 
Das treffliche Schiff ist später leider durch den englischen Kreuzer "Yarmouth" aufgebracht und 
versenkt worden. 


Nach verschiedenen Kreuzfahrten lief Emden am 9. Oktober zum Kohlennehmen nach Diego 
Garcia ein, dessen Bewohner merkwürdigerweise vom Ausbruch des Krieges noch keine Ahnung 
hatten. Nach erfolgter Kohlenübernahme und gründlicher Reinigung des Schiffsbodens setzte 
"Emden" am 10. Oktober ihre Operationen fort. Der Kommandant hatte den kühnen Entschluß 
gefaßt, nach Penang-Hafen an der Westküste Hinterindiens zu fahren zur Zerstörung von dort etwa 
liegenden feindlichen Krieg- und Handelsschiffen. Unterwegs wurden noch die englischen Dampfer 
"Clan Grant", "Benmohr", "Troilus", "St. Egbert", "Exford" und "Chilkana" gekapert, teilweise 
versenkt, teilweise mitgenommen, und am 28. Oktober der Vorstoß gegen Penang angesetzt. 


Beim Einlaufen in den unbekannten Hafen in der Frühe des 28. Oktober dämmerte kaum der neue 
Tag herauf, als vier nebeneinanderstehende weiße Lichter sichtbar wurden, die auf eine Entfernung 
von gut 1000 m als Hinterdecksbeleuchtung eines Kriegschiffs ausgemacht werden konnten. Es war 
der russische Kleine Kreuzer "Schemtschug", auf den "Emden" sofort zum Torpedoangriff vorging. 
Auf gut 300 m Entfernung verließ der erste Torpedo das Rohr, und bald darauf griff die Artillerie 
der "Emden" in das Gefecht ein. Der Torpedo traf in Höhe des hinteren Schornsteins, es erfolgte 
eine starke Detonation, und gleichzeitig prasselte das Artilleriefeuer auf das in sorgenlosem 
Schlummer daliegende Schiff. Die völlig überraschte feindliche Besatzung eilte an die Geschütze 
und gab einige Schüsse ab, die fehlgingen, und alsbald flog der Russe, von einem zweiten Torpedo 
getroffen, in dichten Rauch gehüllt, in die Luft. Als der Qualm sich verzogen hatte, war von dem 
Schiff weiter nichts zu sehen als eine aus dem Wasser ragende Mastspitze. 


Gleich darauf steuerte "Emden" mit hoher Fahrt wieder zum Hafen hinaus, und es sollte nicht lange 
dauern, bis ihr ein zweiter Feind vor den Bug lief. Es war der französische Torpedobootszerstörer 
"Mousquet", der vor dem Hafen patrouillierte und den der Kanonendonner herangelockt hatte. Er 
wurde von "Emden" sofort unter vernichtendes Salvenfeuer genommen und sank nach kurzer, aber 
erfolgloser Gegenwehr. 42 Mann der Besatzung waren bei dem Gefecht gefallen, 1 Offizier und 35 
Mann wurden von "Emden" gerettet. 


Nach dem schönen Erfolg von Penang, einem "Husarenstück" ersten Ranges, steuerte "Emden" auf 
den Dampferweg Singapore - Rangoon, um hier den Handelskrieg fortzusetzen. Am 30. Oktober 
wurde der englische Dampfer "Newburn" angehalten, aber nicht versenkt, sondern zur 
Fortschaffung der kriegsgefangenen Besatzung des "Mousquet" benutzt. Er erhielt Befehl, zunächst 
Sabang anzulaufen, um die Verwundeten dort auszuschiffen. Am 31. Oktober fand bei Simaloer die 
Wiedervereinigung mit dem Dampfer "Buresk" statt. Nachdem Kohlen aufgefüllt waren, faßte der 
Kommandant den - leider so folgenschweren - Entschluß, einen Vorstoß gegen die Cocos-Inseln zu 
machen, um die dortige englische Kabel- und Funkenstation zu zerstören. 


Am Morgen des 9. November stand "Emden" vor ihrem Ziel und ankerte kurz nach Sonnenaufgang 
vor Port Refuge, dem Ankerplatz der Süd-Keeling-Inselgruppe. Von feindlichen Seestreitkräften 
war nichts zu sehen. Sofort wurde die Landungsabteilung unter Führung des Ersten Offiziers, 
Kapitänleutnants v. Mücke, an Land gesetzt, mit dem Befehl, die Kabel- und Funkenstation zu 
zerstören und, wenn möglich, auch die Kabel zu schneiden. Der Handstreich wurde mit größter 
Schnelligkeit ausgeführt, doch konnte nicht verhindert werden, daß die Funkenstation den für 
"Emden" verhängnisvollen Funkspruch abgab "Fremdes Kriegschiff in der Hafeneinfahrt". Auf 


"Emden" nahm man mehrere Detonationen an Land wahr, die bekundeten, daß das Landungskorps 
an der Arbeit war; auch wurde beobachtet, daß der Funkenmast an Land umfiel. Da kam plötzlich 
gegen 9 Uhr in nördlicher Richtung eine Rauchwolke in Sicht, aus der sich nach und nach die 
Umrisse eines Kriegschiffes entwickelten. An das Landungskorps wurde das Rückrufsignal 
gemacht, aber der Feind kam so schnell näher, daß die Rückkehr des Landungsdetachements im 
Interesse der Sicherheit der "Emden" nicht abgewartet werden konnte. Der Kommandant ließ in 
allen Kesseln Dampf aufmachen und setzte sein Schiff in Gefechtszustand. Es wurde Anker 
gelichtet und auf nordwestlichen Kurs gegangen, dem Feinde entgegen. Der Gegner war der der 
"Emden" an Gefechtskraft und Geschwindigkeit nicht unerheblich überlegene australische Kreuzer 
"Sydney", der auf dem Wege nach Colombo begriffen war und zufällig nur 52 sm von den Cocos- 
Inseln ab stand, als er die von dort ausgeschickten drahtlosen Hilferufe auffing. Er hatte sich sofort 
mit hoher Fahrt dorthin in Bewegung gesetzt und stand nun der "Emden" gefechtsbereit gegenüber. 
Es entspann sich ein scharfer Artilleriekampf, der wegen der Unterlegenheit der deutschen Kanonen 
bald eine für "Emden" ungünstige Wendung nahm und es auch dem Kapitän v. Müller unmöglich 
machte, die Torpedowaffe seines Schiffes ins Gefecht zu bringen. Nach etwa zweistündigem 
Gefecht war der deutsche Kreuzer derartig zusammengeschossen und so leck geworden, daß der 
Kommandant sich entschloß, das Schiff auf Strand zu setzen, um es nicht in die Hände des Feindes 
fallen zu lassen. Dies geschah ungefähr um 11'° Uhr Vm. Es waren viele Tote und Verwundete zu 
beklagen, zumal der Gegner noch wie rasend weiterfeuerte, nachdem die "Emden" längst keine 
Gegenwehr mehr leistete, weil sie ihrer Waffen beraubt war. Aber auch "Sydney" hatte schwer 
gelitten und den Waffenerfolg mit einer Trefferzahl von 16 Granaten erkauft, die einen Verlust von 
4 Toten und 17 Verwundeten zur Folge hatten. Der Kommandant der "Emden" wurde gerettet und in 
Kriegsgefangenschaft gebracht, wo er wegen seiner chevaleresken und humanen Kriegführung in 
den ersten Monaten sehr gut, später aber desto schlechter behandelt wurde. Das tapfere 
Landungskorps, seines Schiffes beraubt, war unter der trefflichen Führung des Kapitänleutnants v. 
Mücke nicht gewillt, sich in Gefangenschaft zu begeben. Es rüstete das zufällig im Hafen liegende 
alte Segelschiff "Ayesha" notdürftig aus und machte es segelfertig, was nur dadurch möglich war, 
daß der Kreuzer "Sydney" nach Niederkämpfung der "Emden" sich auf die Verfolgung des 
Kohlendampfers "Buresk" begeben hatte. Nach abenteuerlicher Fahrt über den Indischen Ozean 
gelang es dem Kapitänleutnant v. Mücke später, mit einem deutschen Dampfer die Küste von 
Arabien und in langen Märschen mit vielen Kämpfen den Anschluß an die verbündeten türkischen 
Streitkräfte zu erreichen, wobei er den Verlust manches braven Mannes zu beklagen hatte. 


Mit dem Untergang der "Emden" verlor nicht nur die deutsche Marine, sondern auch die deutsche 
Nation ihr gefeiertstes und populärstes Schiff, England seinen im Handelskrieg gefürchtetsten 
Gegner. Hatte dieser treffliche Kreuzer doch in der Zeit vom 5. September bis 20. Oktober, also im 
Verlauf von noch nicht sieben Wochen, 15 englische Dampfer mit einer Gesamtwasserverdrängung 
von rund 66 000 Tonnen und mit einem Wert von etwa 60 bis 70 Millionen Mark versenkt und zwei 
englische Kohlendampfer von zusammen etwa 9000 Tonnen aufgebracht; abgesehen von den 
kriegerischen Erfolgen bei Madras, Penang und den Cocos-Inseln, wo er die Zerstörung der 
englischen Kabel- und Funkenstation mit einem schnellen, aber ruhm- und ehrenreichen Ende 
erkaufen mußte. Bis in die fernsten Zeiten wird die Geschichte den Völkern der Erde zu erzählen 
wissen, was dieses deutsche Kriegschiff unter der Führung seines vortrefflichen Kommandanten, 
fern der Heimat, auf sich allein gestellt, dem Vaterlande geleistet hat. 


S. M. Kleiner Kreuzer "Karlsruhe" .? 


Zur Zeit der politischen Spannung im Juli 1914 befand sich der Kleine Kreuzer "Karlsruhe" auf der 
Ausreise von der Heimat nach der ostamerikanischen Station, um daselbst den Kleinen Kreuzer 
"Dresden" abzulösen, der im Anschluß daran in die Heimat zurückkehren sollte, aber infolge des 
Kriegsausbruchs daran gehindert wurde. Am 26. Juli 1914 fand auf der Reede von Port au Prince 
(Haiti) der Kommandowechsel statt. Der bisherige Kommandant der "Dresden", Fregattenkapitän 
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Köhler, übernahm das Kommando über die "Karlsruhe" und ging mit dem Schiff noch am gleichen 
Tage in See, um über Havanna nach Mexiko zu dampfen. Bei der Ankunft in Havanna lauteten die 
Nachrichten bereits sehr bedrohlich, so daß die für den 29. Juli in Aussicht genommene Weiterreise 
um einen Tag verschoben wurde. Am 30. Juli ging das Schiff nach Vera Cruz (Mexiko) in See und 
erhielt unterwegs am gleichen Tage die drahtlose Nachricht, daß infolge der kritischen politischen 
Lage die Reise nach Mexiko unterbrochen werden sollte. Der Kommandant beschloß, nicht nach 
Havanna zurückzukehren, um den Aufenthaltsort des Schiffes zu verschleiern und zu vermeiden, im 
Hafen durch englische Schiffe festgelegt zu werden. Aus aufgefangenen Funksprüchen war zu 
erkennen, daß der englische Panzerkreuzer "Berwick" auf der Fahrt von Mexiko nach Westindien 
war und nicht weit ab sein konnte. Nach Einbruch der Dunkelheit dampfte "Karlsruhe" nach Osten 
und ankerte am 31. Juli morgens auf der Cay Salbank, einem Platze, der außerhalb jedes Verkehrs 
lag. An diesem Tage traf die Nachricht von der drohenden Kriegsgefahr ein. Das Schiff blieb 
vorläufig auf seinem Ankerplatz liegen, um den funkentelegraphischen Verkehr aufrechtzuerhalten 
und weitere Nachrichten abzuwarten. Am 2. August wurde Anker gelichtet und die Florida-Straße 
durchlaufen, am 3. August nach Osten gesteuert, um mit dem deutschen Schnelldampfer "Kronprinz 
Wilhelm" an verabredeter Stelle zusammenzutreffen. Inzwischen hatte der Kommandant die 
drahtlose Nachricht erhalten, daß der englische Panzerkreuzer "Berwick" am 2. August abends mit 
nordwestlichem Kurse Havanna verlassen hätte. Am 4. August wurde die englische Gegnerschaft 
zur Gewißheit, und der Kommandant bekam nun volle Freiheit des Handelns. 


In der Nacht vom 5. zum 6. August wurde die drahtlose Verbindung mit "Kronprinz Wilhelm" und 
am Morgen des 6. August die Vereinigung mit diesem Schiffe vor den Bahama-Inseln hergestellt. 
Die Ausrüstung als Hilfskreuzer begann sofort ("Kronprinz Wilhelm" erhielt zwei leichte Geschütze 
mit Munition und sonstige Gefechtsausstattung von der "Karlsruhe"); gleichzeitig nahm der 
Kreuzer die sehr notwendig gewordene Kohlenergänzung aus dem Dampfer vor. Beide Manöver 
aber wurden bereits nach zwei Stunden jäh unterbrochen durch das Insichtkommen eines 
feindlichen Kreuzers (wahrscheinlich "Berwick"). Beide Schiffe trennten sich so schnell wie 
möglich, die Ausrüstung des "Kronprinz Wilhelm" war wenigstens so weit gediehen, daß er als 
Hilfskreuzer angesprochen und benutzt werden konnte, während "Karlsruhe" immerhin 40 bis 50 
Tonnen Kohlen hatte übernehmen können. Ersterer lief in nordöstlicher, "Karlsruhe" in nördlicher 
Richtung fort. Es gelang dem Kommandanten, vermöge der hohen Geschwindigkeit, sich der 
Verfolgung durch den stark überlegenen Gegner zu entziehen, aber kurz nach Einbruch der 
Dunkelheit kamen beide Gegner doch in Gefechtsfühlung. Bei hellem Mondschein entspann sich 
ein Artilleriekampf von halbstündiger Dauer. "Karlsruhe" wurde nicht getroffen; ob der Gegner 


Beschädigungen oder Verluste erlitten hatte, konnte nicht festgestellt werden, er blieb jedoch 
plötzlich stark zurück und verschwand. Etwa eine Stunde später stieß "Karlsruhe" wieder auf einen 
Gegner, es kam jedoch nicht zum Gefecht. Es war klar, daß dem deutschen Kreuzer der Weg nach 
Norden durch mehrere feindliche Kreuzer verlegt war; daher wurde beschlossen, mit südöstlichem 
Kurs nach der Insel St. Thomas zu dampfen und dort Kohlen aufzufüllen. Bei Tagesanbruch am 7. 
August war vom Feinde nichts mehr zu sehen, jedoch aus Funkenzeichen zu schließen, daß mehrere 
englische Kreuzer in der Nähe waren, darunter der Panzerkreuzer "Suffolk" und der Kleine Kreuzer 
"Bristol". 


Bald stellte sich heraus, daß der Brennstoffvorrat nicht ausreichte, um St. Thomas zu erreichen. Es 
wurde daher Kurs auf San Juan auf Portorico geändert, wo der Kreuzer am 9. August einlief. Da 
dieser Tag ein Sonntag war und außerdem der englische und französische Konsul der Bekohlung 
des Schiffes starken Widerstand entgegensetzten, gelang es nur mit größter Mühe, den 
Kohlenbestand, der fast ganz zur Neige gegangen war, nur einigermaßen wieder aufzufüllen. Noch 
am Abend desselben Tages lief "Karlsruhe" wieder aus und nahm Kurs auf Curacao, wo am 12. 
August geankert wurde. Auch hier machte man bezüglich der Kohlenlieferungen Schwierigkeiten, 
weil das Gerücht bestand, Holland befinde sich mit Deutschland im Kriegszustand. Es gelang aber 
dem ebenso energischen wie diplomatisch geschickten Auftreten des Kommandanten, eine 
Bekohlung in Höhe von 1200 Tonnen zu ermöglichen. Am Abend desselben Tages lief "Karlsruhe" 
wieder aus und kreuzte zunächst an der Küste von Venezuela, um dann am 16. August den 
Vormarsch nach Osten zur Kreuzerkriegführung anzutreten. Am 18. August gelang es, die 
Vereinigung mit dem lange gesuchten Dampfer "Patagonia" herzustellen, und der Kommandant 
beschloß, die Insel Maraca anzulaufen, um daselbst aus dem Dampfer Kohlen zu nehmen. Auf der 
Fahrt dorthin kam nachmittags der englische Dampfer "Bowes Castle" in Sicht, der mit Salpeter 
und Silbererz im Werte von 600 000 Mark beladen war. Es war ein ganz neuer und sehr wertvoller 
Dampfer. Das Schiff wurde nach Überschiffung der Besatzung auf "Patagonia" an Ort und Stelle 
versenkt. Am 21. August trafen beide Schiffe bei der Maraca-Insel ein; die Kohlenübernahme 
begann sofort, wurde aber durch die starke Strömung derart behindert, daß drei Tage benötigt 
wurden, um 1200 Tonnen zu nehmen. Am 23. August wurde der Weitermarsch nach den Joao-Inseln 
angetreten, wo der Dampfer "Schleswig" mit Kohlen bereitliegen sollte. Dieser wurde dort am 25. 
August auch richtig angetroffen, sofort entkohlt und wieder entlassen, nachdem ihm die Besatzung 
des "Bowes Castle" an Bord gegeben worden war. Am 27. August setzten "Karlsruhe" und 
"Patagonia" ihren Marsch fort, um die Insel Rocas anzusteuern. Auf dem Wege dorthin wurde der 
englische Dampfer "Strathroy", mit 6000 Tonnen Kohlen beladen, angehalten und mitgeführt. Bei 
Rocas fand Vereinigung mit den deutschen Dampfern "Asuncion", "Crefeld" und "Rio Negro" statt. 
"Strathroy" wurde mit deutschem Kommando als Hilfsschiff in Dienst gestellt. Der Dampfer 
"Crefeld" wurde, weil schneller als "Patagonia", von nun ab als Begleitschiff für "Karlsruhe" 
eingestellt. Am 1. September begann der Weitermarsch. "Asuncion", "Rio Negro" und "Strathroy" 
erhielten Sonderbefehl. 


Am 3. September wurde der englische Dampfer "Maple Branch" angehalten, der 2000 Tonnen 
Stückgut und lebendes Vieh an Bord hatte. Nachdem letzteres geschlachtet und auf die beiden 
Schiffe verteilt war, wurde der Dampfer versenkt. Am 4. September, auf der Höhe von Fernando 
Noronha, wurde der Funkenverkehr des englischen Dampfers "Chemab" gehört, woraus 
geschlossen werden konnte, daß dieser in der kommenden Nacht Fernando Noronha passieren 
mußte. "Karlsruhe" und "Crefeld" wählten daher einen Kurs, der auf den Standort des Dampfers 
führen mußte. Leider wurde es ein Stoß in die Luft. Im Laufe der folgenden Tage kreuzten 
"Karlsruhe" und die Begleitdampfer mit verschiedenen Kursen auf der Hauptverkehrslinie zwischen 
Europa und Südamerika, ohne zunächst weitere Prisen zu machen. Aus aufgefangenen 
Funksprüchen konnte festgestellt werden, daß verschiedene englische Kreuzer sich in den dortigen 
Gewässern befanden, darunter "Monmouth", "Glasgow", "Cornwall" und mehrere Hilfskreuzer. Am 
14. September war der nächste Erfolg zu verzeichnen: der englische Dampfer "Highland Hope" 


wurde angehalten und versenkt, nachdem dessen Markonistation ausgebaut und übernommen 
worden war. Durch das Hinzukommen eines spanischen Dampfers, der mit englischen Schiffen in 
privatem Funkenverkehr stand, war der Aufenthaltsort der Schiffe wahrscheinlich bekannt 
geworden, so daß "Karlsruhe" von nun ab einen anderen Platz zur Kreuzerkriegführung wählen 
mußte. Die Schiffe verlegten ihre Tätigkeit nach der Nordostküste von Südamerika, wo der Verkehr 
von und nach Nordamerika und Westindien lebhaft sein mußte. 


Am 17. September wurde der englische Dampfer "Indrani" aufgebracht, der 6700 Tonnen Kohlen 
an Bord hatte; er wurde unter deutschem Kommando als Begleitdampfer mitgenommen. Der 
bisherige englische Begleitdampfer "Bowes Castle" wurde, nachdem die letzten Kohlen aus ihm 
entnommen waren, versenkt. Am 21. September traf "Karlsruhe" auf den holländischen Dampfer 
"Maria", der in Charter einer englischen Firma fuhr und 6000 Tonnen Weizen an Bord hatte. 
Während Anstalten gemacht wurden, den Dampfer zu versenken, kam ein zweites Schiff in Sicht, 
der englische Dampfer "Cornish City" mit 6400 Tonnen Kohlen an Bord. "Karlsruhe" ließ das 
Prisenkommando auf dem ersteren Schiff zurück und jagte den Engländer. Beide Schiffe wurden 
versenkt. Den englischen Dampfer "Rio Ignassu", der, mit 4800 Tonnen Kohlen, am folgenden Tage 
aufgebracht wurde, ereilte dasselbe Schicksal. Die folgenden Tage wurden auf hoher See benutzt, 
um dringende Überholungsarbeiten an Kesseln und Maschinen auszuführen. Der Kreuzer konnte 
mit seinen bisherigen Erfolgen recht zufrieden sein; es waren sehr wertvolle Prisen, die er gemacht 
hatte. Der Kommandant operierte mit den Begleitdampfern in sehr geschickter Weise, indem er sie 
je nach den Umständen in engerer oder weiterer Aufklärungslinie fahren ließ und so die 
Wahrscheinlichkeit steigerte, feindliche Dampfer zu sichten und aufzubringen. 


Nach inzwischen erfolgter Kohlenübernahme wurde Anfang Oktober der Kreuzerkrieg fortgesetzt. 
Am 5. Oktober gelang es, den englischen Dampfer "Farn" mit 7000 Tonnen Kohlen aufzubringen, 
er wurde mit deutschem Kommando als Hilfsschiff eingestellt. Die folgenden Tage brachten weitere 
Erfolge: am 6. Oktober wurde der englische Dampfer "Niceto de Larrinaga" mit 8000 Tonnen Hafer 
und Mais aufgebracht, am 7. Oktober der englische Dampfer "Lynrowan" mit 5000 Tonnen Mais, 
Zucker, Talg und Fellen sowie 12 Automobilen, am 8. Oktober der englische Dampfer "Cervantes" 
mit 4500 Tonnen Viehfutter, Zucker, Fellen und Wolle, sowie der englische Dampfer "Pruth" mit 
2300 Tonnen Gerste und 3800 Tonnen Salpeter, am 11. Oktober der englische Dampfer "Condor" 
mit Dynamit, Maschinenöl und Petroleum. Letzterer war gut mit Proviant, besonders Konserven, 
versehen; da "Karlsruhe" und die Hilfsdampfer knapp an Proviant waren und der Kreuzer dringend 
Heizöl benötigte, wurde die Ladung als willkommene Beute empfunden. Sämtliche Dampfer 
wurden versenkt. Der Kommandant hatte sich in seiner Hoffnung, an der Nordostecke des 
südamerikanischen Kontinents gute Beute zu finden, nicht getäuscht. 


Am 18. Oktober wurde noch der englische Dampfer "Glanton" mit 3700 Tonnen Kohlen und am 23. 
Oktober der englische Dampfer "Hurstdale" mit 4600 Tonnen Mais angehalten und versenkt, 
nachdem inzwischen der Dampfer "Crefeld" nach Teneriffa entlassen worden war. Da dieser dort 
inzwischen eingetroffen sein mußte, war mit der Annahme zu rechnen, daß durch die daselbst 
gelandeten englischen Besatzungen der Aufenthaltsort der "Karlsruhe" bekannt geworden wäre. Der 
Kommandant wechselte daher das Operationsgebiet und ging zunächst zur Kohlenübernahme nach 
Sao Joao. 


Am 26. Oktober sollte dem braven Kreuzer der letzte Erfolg beschieden sein; er traf auf den 
englischen Dampfer "Vandyck", der 210 Passagiere, größtenteils Amerikaner, an Bord hatte, ferner 
Post, Geld und 1000 Tonnen gefrorenes Fleisch. Nach Übernahme der Passagiere und des größten 
Teiles der Ladung auf die Begleitdampfer wurde "Vandyck" versenkt. 


Am 28. Oktober traf "Karlsruhe" mit den Begleitschiffen vor Sao Joao ein und nahm Kohlen, dann 
wurde der Weitermarsch in das neue Operationsgebiet, die westindischen Inseln, angetreten. Es war 


beabsichtigt, auf den Handelsstraßen nach Barbados und Trinidad zu kreuzen. Dieses Ziel hat der 
Kreuzer "Karlsruhe" nicht mehr erreicht. Auf hoher See erfolgte auf bisher unaufgeklärte Weise am 
4. November im Torpedobreitseitraum eine heftige Explosion, die das Schiff auseinanderriß. Es 
sank um 7 Uhr abends auf 11° 7' nördlicher Breite und 55° 20' westlicher Länge, auf etwa 4000 
Meter Wassertiefe. Der treffliche Kommandant wurde mit 259 Mann der Besatzung in die Tiefe 
gerissen. Nur der Anwesenheit der beiden Begleitdampfer "Rio Negro" und "Indrani" ist es zu 
danken, daß alle Überlebenden einschließlich der Schwerverletzten gerettet werden konnten. Der 
ebenfalls gerettete Erste Offizier, Kapitänleutnant Studt, übernahm das Kommando über den übrig 
gebliebenen Teil der Besatzung und stellte sich die schwere, aber schöne Aufgabe, diese der Heimat 
zuzuführen, behufs weiterer Verwendung im Dienste des Vaterlandes. 


Er benutzte hierzu den Dampfer "Rio Negro" und beschloß, auf Umwegen den norwegischen Hafen 
Bergen anzusteuern und von hier aus in die Heimat zu gelangen. Aus dem Dampfer "Indrani" sollte 
zunächst der Kohlenbestand des "Rio Negro" nach Möglichkeit aufgefüllt werden. Dazu wurde 
nördlicher Kurs aufgenommen, unter Umgehung des von einem englischen Kreuzer bewachten 
Meeresgebiets östlich der Insel Trinidad, und am 7. November auf einem von den früheren 
Operationen bekannten Ankerplatz geankert. Nach dem Kohlenauffüllen trat Kapitänleutnant Studt 
am 9. November die Heimreise an, und es ist ihm unter mancherlei Fährnissen glücklich gelungen, 
am 5. Dezember 1914 die heimischen Gewässer zu erreichen. 


Läßt man rückschauend nochmals die dreimonatige Tätigkeit des Kleinen Kreuzers "Karlsruhe" an 
sich vorüberziehen, so fragt man sich unwillkürlich, weshalb der Name "Emden" in der deutschen 
Nation so volkstümlich geworden und der Name "Karlsruhe" dagegen stark in den Hintergrund 
getreten ist. Dies hat seinen Grund wohl darin, daß die kriegerischen Erfolge der "Emden" von einer 
gewissen Romantik angehaucht sind, einer Romantik, wie sie gerade dem seemännisch- 
militärischen Handwerk eigentümlich ist. Es spielten sich bei den durch die "Emden" erfolgten 
Schiffsversenkungen und bei ihren unvermuteten Besuchen in den entlegensten Häfen Episoden ab, 
die oft eines tragikomischen Beigeschmacks nicht entbehrten; die Art und Weise, wie die "Emden" 
ihre Dutzend Gegner, die vergeblich Jagd auf sie machten, abschüttelte und nasführte; der sportliche 
Charakter ihrer Handelskriegführung, der selbst den Engländern als Leidtragenden Anerkennung 
und Achtungsbezeigung abnötigte; der Wechsel zwischen reiner Handels- und militärischer 
Angriffskriegführung; der Abschluß des Dramas durch heldenmütigen Kampf und Untergang und 
schließlich die Argonautenfahrt des Mückeschen Landungskorps über den Indischen Ozean nach 
Arabien und weiter nach der Türkei - alle diese Eigentümlichkeiten der "Emden"-Tätigkeit treten 
bei der "Karlsruhe" nicht in die Erscheinung. Während der Name "Emden" im Laufe der ersten 
Kriegsmonate in aller Munde war, hörte man von der "Karlsruhe" gar nichts. Um so mehr aber ist es 
Pflicht der Geschichtschreibung, die Taten der "Karlsruhe" entsprechend ihrem Werte nachträglich 
zu würdigen. Fregattenkapitän Köhler arbeitete im stillen, er behielt die gefangenen Besatzungen 
der versenkten Schiffe so lange bei sich, wie es irgend möglich war. Daher drang der Ruhm seiner 
kriegerischen Tüchtigkeit nicht durch; Funkspruch und Kabel wußten wohl zu melden, daß ein 
Schiff nach dem andern überfällig war; man raunte sich in den Wandelgängen der Londoner 
Schiffahrtsbörse allerhand zu über die geheimnisvolle Tätigkeit eines deutschen Kreuzers in den 
Gewässern des Atlantischen Ozeans, aber es schwebte ein schier undurchdringliches Dunkel über 
diesen Vorgängen. Eine solche "lautlose" Handelskriegführung ist vom Standpunkte der 
Seestrategie die richtige, die ideale, und deshalb ist die durch die "Karlsruhe" erfolgte Versenkung 
von 16 englischen Dampfern im Werte von vielen Millionen vom militärischen Gesichtspunkt 
mindestens ebenso hoch einzuschätzen, wie die "Emden"-Tätigkeit. 


S. M. Kleiner Kreuzer "Königsberg" und Vermessungsschiff "Möwe". 


S. M. Kleiner Kreuzer "Königsberg", Kommandant Fregattenkapitän Looff, war erst am 6. Juni 
1914 auf der ostafrikanischen Station eingetroffen, während das kleine Vermessungsschiff "Möwe" 


schon länger auf dieser Station tätig war. Beim Eintreffen der ersten Nachrichten über die 
Unsicherheit der politischen Lage, am 24. Juli 1914, kehrte "Königsberg" von seinem Übungsplatz 
nach Daressalam zurück, die "Möwe" folgte ebendahin am 26. Juli. Es wurden sofort in Verbindung 
mit dem Gouverneur von Deutsch-Ostafrika die für den Kriegsfall zu treffenden Maßnahmen 
besprochen; auf "Königsberg" selbst wurden alle entsprechenden Vorbereitungen getroffen. Die 
"Möwe", welche keinerlei Gefechtswert besaß, sollte bei Kriegsausbruch außer Dienst gestellt und 
aufgelegt werden,® während mit ihrer Besatzung, wenn möglich, ein geeigneter Handelsdampfer als 
Hilfskreuzer ausgerüstet werden sollte. Zu diesem Zweck gab "Königsberg" zwei leichte Geschütze 
an die "Möwe" ab. Vom Feinde war bekannt, daß sich das alte französische Kanonenboot 
"Vancluse" in Durban im Dock befinden sollte, daß russische Kriegschiffe nicht in erreichbarer 
Nähe waren und daß das englische Kap-Geschwader, bestehend aus den drei Kleinen Kreuzern 
"Hyacinth", "Astraea" und "Pegasus", Kapstadt verlassen hatte und sich auf See befand, angeblich 
auf der Reise nach Mauritius. 


Am 31. Juli lief die Nachricht ein, daß dieses englische Geschwader am 1. August vor Sansibar 
erwartet würde. Am Nachmittag des 31. Juli lief "Königsberg" mit voller Kriegsausrüstung aus 
Daressalam aus und stieß unerwartet in einer Entfernung von 5 bis 10 sm von der Küste bereits auf 
das englische Geschwader. Es wurde dem Kommandanten sofort klar, daß der Engländer zur 
Beobachtung der "Königsberg" Stellung vor Daressalam eingenommen hatte. Auf der weiteren 
Fahrt hielten die drei englischen Kreuzer unmittelbare Fühlung mit "Königsberg", ein zum 
mindesten auffallendes Verhalten, da ein Kriegszustand noch nicht bestand. In der kommenden 
Nacht gelang es der "Königsberg", die lästigen englischen Fühlunghalter abzuschütteln und die 
Fahrt nach dem Operationsgebiet, dem Golf von Aden, fortzusetzen; die drahtlose Verbindung mit 
Daressalam konnte noch aufrechterhalten werden, wurde aber mit zunehmender Entfernung immer 
schwieriger. Nachdem am 2. August die Nachricht vom Ausbruch des Krieges mit Rußland und 
Frankreich eingetroffen war, wurde am 5. August abends auch die Kriegserklärung Englands zur 
Gewißheit. Die größte Sorge des Kommandanten war die Kohlenversorgung des Schiffes und die 
bedauerliche Tatsache, daß die Maschinenanlage nicht ganz einwandfrei arbeitete, da Maschinen 
und Kessel seit längerer Zeit nicht gründlich überholt waren. Die Kohlenfrage mußte brennend 
werden, wenn es nicht bald gelang, einen deutschen oder feindlichen Kohlendampfer auf See 
anzutreffen. Dazu kam die Besorgnis, ob es der Etappe Daressalam gelingen würde, die beiden 
dafür vorgesehenen Begleit- und Vorratschiffe für "Königsberg" aus dem Hafen heraus- und durch 
die englischen Bewachungsschiffe hindurchzubringen. Die letzteren waren, wie sich später 
herausstellte, durch die Scheinkurse der "Königsberg" auf eine ganz falsche Fährte geraten und 
hatten den deutschen Kreuzer an den Tagen nach dem 1. August in dem Gebiet der Küste südlich 
von Daressalam vergeblich gesucht. 


"Königsberg" versuchte nach dem Eintreffen im Operationsgebiet zunächst, Funkenverbindung mit 
deutschen Dampfern herzustellen. Dieses gelang nur bei dem Lloyddampfer "Zieten", der als 
Reichspostdampfer sich auf der Rückreise von Australien befand und den 98 Köpfe starken, von der 
Südsee heimkehrenden Besatzungsteil des Vermessungsschiffes "Planet" sowie mehrere Passagiere, 
darunter auch Engländer, an Bord hatte. Diese jungen und gut ausgebildeten Marinemannschaften 
waren für "Königsberg" ein besonders willkommener Besatzungszuwachs; sie wurden, nachdem die 
Schiffe einander gefunden hatten, auf "Königsberg" übergeschifft, während mit "Zieten" ein 
späterer Treffpunkt im Golf von Aden vereinbart und der Dampfer dorthin entlassen wurde. Am 6. 
August wurde der deutsche Dampfer "Goldenfels" gesichtet, der aber leider nur mangelhafte 
Kohlen an Bord hatte, die für die Kessel der "Königsberg" nicht geeignet waren. Der Dampfer 
erhielt einstweilen Anweisung, sich nach einem Treffpunkt an der arabischen Südküste zu begeben. 
Bald kam auch "Zieten" wieder in Sicht und empfing die Weisung, ebenfalls an der Südküste von 
Arabien, bei Bender Burun, auf die "Königsberg" zu warten. Der Kommandant steuerte nunmehr 
auf Aden zu, in der Hoffnung, auf diesem vielbefahrenen Seegebiet gute Beute zu finden, wobei 
allerdings auch mit dem Erscheinen überlegener feindlicher Streitkräfte gerechnet wurde. Er hatte 


sich nicht getäuscht. In der Nacht zum 7. August kam ein englischer 7000-Tonnen-Dampfer namens 
"City of Winchester" in Sicht, der hauptsächlich Tee für London geladen hatte. Das Schiff wurde 
nach dem Treffpunkt Bender Burun mitgenommen, wo "Königsberg" mit "Zieten" wieder 
zusammentraf. Dorthin kam ebenfalls der inzwischen durch Funkspruch herangeholte deutsche 
Dampfer "Ostmark". "Zieten" wurde darauf nach Portugiesisch-Ostafrika, dem Hafen Mozambique, 
entlassen, wo er auch wohlbehalten eintraf; ebenso der Dampfer "Ostmark" nach Massana. Die 
"City of Winchester" wurde nach den Churja-Maria-Inseln gebracht, wo Dampfer "Goldenfels" 
schon wartete. Dieser bekam die Besatzung des Engländers an Bord, der Dampfer "City of 
Winchester" wurde darauf versenkt. Endlich, am 14. August, traf der sehnsüchtig erwartete 
Dampfer "Somali" aus Daressalam ein; "Goldenfels" wurde alsbald nach Holländisch-Indien 
entlassen. Das beabsichtigte Kohlennehmen aus dem Dampfer "Somali" mußte wegen der 
bedrohlichen Nähe mehrerer englischer Kriegschiffe unterbleiben und der Ankerplatz geändert 
werden. Nach mehrtägigen Fahrten bei schwerem Wetter wurde "Somali" nach Ras Hafun bei dem 
Kap Guardafui entlassen, um dort auf "Königsberg" zu warten. Hier konnte endlich am 21. August 
die Kohlenübernahme vor sich gehen, nachdem der Vorrat der "Königsberg" auf einen kritisch 
niedrigen Stand gesunken war. 


Da die Anwesenheit des deutschen Kreuzers im Golf von Aden allmählich bekannt geworden sein 
mußte, außerdem die Nähe mehrerer englischer Kriegschiffe zur Gewißheit geworden war, 
entschloß sich der Kommandant, am 23. August das nördliche Operationsgebiet zu verlassen und 
die Gewässer der Insel Madagaskar aufzusuchen, um hier den französischen Handelsschiffsverkehr 
zu stören. "Somali" wurde nach Aldabra, einer einsamen Insel nordwestlich von Madagaskar, 
entlassen. Nach siebentägiger Fahrt lief "Königsberg" in Majunga, den Haupthafen der Insel 
Madagaskar, ein. Dieser war leer, die vermutete Befestigung nicht vorhanden. Der Hafen wurde 
daher gleich wieder verlassen und mehrere Tage auf den Hauptdampferwegen nördlich der Insel 
gekreuzt. Am 1. September wurde bei der Insel Aldabra geankert, wo der Dampfer "Somali" bereits 
wartete und sofort mit der Kohlenabgabe an "Königsberg" begann. Der Kommandant mußte jetzt 
mit Rücksicht auf den Zustand der Kessel und Maschinen einen geschützten Ankerplatz aufsuchen. 
Er wählte dazu die Mündung des Rufiji-Flusses an der ostafrikanischen Küste, wo er am 3. 
September eintraf. Dank der Unterstützung von Daressalam aus gelang es, den Kreuzer, der sich 
hier zur Sicherung gegen Überfälle "verschanzt" hatte, ausreichend mit Kohlen, Proviant und 
sonstiger Schiffsausrüstung zu versehen, so daß das Schiff nach beendeter Reparaturzeit am 18. 
September wieder gefechtsbereit und klar zum Auslaufen war. Inzwischen war festgestellt worden, 
daß mindestens zwei englische Kriegschiffe an der Küste kreuzten. Da eines von diesen schon 
mehrere Tage nicht mehr beobachtet worden war, nahm der Kommandant an, daß es sich 
wahrscheinlich nach Sansibar zum Kohlennehmen begeben hätte, und beschloß, den Gegner dort 
aufzusuchen und anzugreifen. 


Zu diesem Zweck verließ "Königsberg" am 19. September seinen Ankerplatz in der Rufiji- 
Mündung und steuerte Sansibar in der Nacht zum 20. September an. Ein feindliches, armiertes 
Hilfskriegschiff wurde in der Dunkelheit passiert, das den deutschen Kreuzer nicht zu bemerken 
schien. Trotz der navigatorisch schwierigen Einfahrt gelang es, noch bei Dunkelheit bis zur 
südlichen Zufahrt vorzudringen, und bei Tagesanbruch wurde im Hafen ein englischer Kreuzer mit 
zwei Schornsteinen entdeckt, der zunächst für "Astraea" gehalten wurde; später stellte sich heraus, 
daß es der englische Kreuzer "Pegasus" war. Der Kommandant beschloß, den an Größe und 
Armierung überlegenen Gegner sofort mit der Artillerie auf größere Entfernung anzugreifen. Der 
Engländer wurde völlig überrascht und bot der "Königsberg" durch seine Breitseitlage ein 
vorzügliches Ziel. Kurz nach 5 Uhr morgens setzte der deutsche Kreuzer Toppflaggen und eröffnete 
das Feuer auf etwa 7000 m Entfernung. "Pegasus" machte beschleunigt Dampf auf. "Königsberg" 
hatte sich nach den ersten Salven gut eingeschossen, im Vorschiff des Engländers erfolgte eine 
größere Explosion und bald geriet das Schiff an mehreren Stellen in Brand. Der vordere Schornstein 
knickte um und nach etwa dreiviertelstündigem Gefecht sank der englische Kreuzer in die Tiefe, 


nachdem er das Feuer des Gegners erfolglos erwidert hatte. Es verdient hervorgehoben zu werden, 
daß der Engländer vorher zum Zeichen der Kapitulation die weiße Flagge gesetzt hatte, die aber 
nicht auswehte und daher von "Königsberg" nicht erkannt wurde. "Königsberg" hatte weder 
Verluste noch Beschädigungen erlitten, "Pegasus" hatte 33 Tote und 59 Verwundete zu beklagen. An 
ein Bergen der Verwundeten konnte der Kommandant nicht denken, da er noch andere Aufgaben am 
gleichen Tage zu lösen hatte. 


Nach dem Niederkämpfen des "Pegasus" verließ "Königsberg" den Hafen, gab noch einige Schüsse 
auf die Funkenstation ab, welche nicht unerheblich beschädigt wurde, und kehrte am 20. September 
nach der Rufiji-Mündung zurück. Es war ein schöner militärischer Erfolg, der wiederum Zeugnis 
dafür ablegte, daß die deutschen Kreuzer im Auslands niemals das militärische Ziel aus dem Auge 
verloren, sondern jede Gelegenheit benutzten, im frischen, mutigen Angriff den bewaffneten 
Gegner aufzusuchen, anzugreifen und zu vernichten. 


Der Kreuzer sollte keine Gelegenheit mehr erhalten, seinen Zufluchtsort zu verlassen und zu neuen 
Unternehmungen auszulaufen. Der Feind hatte entdeckt, wo die "Königsberg" sich aufhielt, und 
begann jetzt die Mündung des Rufiji-Flusses systematisch zu blockieren. Die nun folgende lange 
Blockadezeit und die letzten Kämpfe des Kreuzers bis zu seinem Untergang erfordern zu ihrer 
vollen Würdigung eigentlich einen viel breiteren Raum; sie können leider nur ganz kurz 
wiedergegeben werden. 

Durch geschickte Benutzung der eigenen sowie der Funkenstation des Dampfers "Somali"” gelang 
es der "Königsberg", dem Feinde vorzutäuschen, das Schiff befände sich noch auf hoher See; erst 
am 30. Oktober konnten die Engländer den Versteck des deutschen Kreuzers in der Rufiji-Mündung 
durch Ausfragen gefangen genommener Eingeborener ausfindig machen. In dieser Erwartung hatte 
der Kommandant sich bereits auf eine längere Verteidigung eingerichtet und einen umfangreichen 
Beobachtungs- und Wachdienst sowie an Land eingebaute Gefechtsstellen vorgesehen. Da ein 
gewaltsames Eindringen in die Flußmündung auf diese Weise sehr erschwert war, versuchten die 
englischen Blockade-Kreuzer zunächst, die "Königsberg" und den Begleitdampfer "Somali" durch 
Beschießung von See aus unschädlich zu machen. Das Bombardement setzte am 1. November 
gegen "Somali" und am 3. November gegen "Königsberg" auf etwa 15 000 m Entfernung mit 15- 
cm-Geschützen ein, nachdem sich die Engländer vorsichtig so weit wie möglich herangelotet 
hatten. Die Beschießung war äußerst heftig und führte auch zur Vernichtung der "Somali" am 8. 
November, während "Königsberg" wohl einige Sprengstücke, aber keinen Volltreffer erhielt. Die 
englische Blockade wurde durchgeführt von den modernen Kreuzern "Chatham", "Dartmouth" und 
"Weymouth", zu denen später noch der Kreuzer "Fox" sowie einige Hilfskriegschiffe traten, also ein 
ziemlich umfangreicher Apparat. 


Nach der Beschießung verlegte "Königsberg" ihren Ankerplatz zunächst nur etwa 5 km weiter in 
das Innere des Rufiji-Deltas, was aber bei den schwierigen Stromverhältnissen großes 
seemännisches Geschick erforderte. Am 10. November drangen die Engländer nach erneutem 
Bombardement der Landverteidigungsstellen in die eine Mündung des Rufiji-Deltas ein und 
machten die Benutzung dieses Flußarmes durch Versenkung eines Dampfers unbrauchbar. Am 22. 
November erschien zum erstenmal ein feindliches Flugzeug, das dann mehrfach seine Besuche 
wiederholte und stets unter Feuer genommen, auch einmal getroffen wurde. Am 10. Dezember 
mußte es wegen Motorschadens landen, wobei der Führer, ein junger englischer Offizier, gefangen 
genommen wurde. 


Der in den Monaten Dezember/Januar zeitweise sehr heftig auftretende Nord-Ost-Monsun 
erschwerte den Engländern ihre Blockade außerordentlich, zumal passende Ankerplätze vor der 
Rufiji-Mündung nicht vorhanden waren. Daher griffen sie am 10. Januar 1915 die dort gelegene 
kleine Insel Mafia an, vertrieben den schwachen Verteidigungsposten und setzten sich in Besitz der 


Insel, die sie als Stützpunkt einrichteten und die ihnen gute Ankerplätze verlieh. Am 6. Februar 
machten sie mit dem früher gekaperten und von ihnen armierten Dampfer der Ostafrika-Linie 
"Adjutant" eine Erkundungsfahrt in die Rufiji-Mündung. Der Dampfer wurde von der äußersten 
Verteidigungsstellung unter Feuer genommen, manövrierunfähig geschossen und zum Stranden 
gebracht. Der Dampfer holte darauf seine Flagge nieder und setzte anstatt der stolzen englischen 
eine besonders große weiße Flagge. Schiff und Besatzung ergaben sich. Am 3. März empfing 
"Königsberg" durch die Funkenstation Windhuk (westafrikanisches Schutzgebiet) die 
überraschende Nachricht, daß ein Hilfsschiff mit Waffen, Munition und sonstiger Kriegsausrüstung 
von der Heimat unterwegs und Mitte April an der ostafrikanischen Küste zu erwarten wäre. Es war 
der Dampfer "Rubens", der unter der vortrefflichen Führung des Oberleutnants zur See d. Res. 
Christiansen auch tatsächlich bis an die Küste gelangte, aber leider durch den englischen Kreuzer 
"Hyacinth" entdeckt und verfolgt wurde, so daß er am 14. April an der Küste des nördlichen 
Schutzgebietes versenkt werden mußte, um dem Gegner nicht in die Hände zu fallen. Hiermit war 
auch der "Königsberg" die letzte Möglichkeit genommen, aus der Rufiji-Mündung auszubrechen, 
sich mit "Rubens" zu vereinigen und weiter erfolgreich Kreuzerkrieg zu führen. 


Nachdem im März/April das englische Blockadegeschwader vorübergehend durch das Linienschiff 
"Goliath" verstärkt worden war, trat am 27. April der Panzerkreuzer "Cumberland" und Mitte Juni 
ein weiterer, besonders großer und stark armierter Hilfskreuzer hinzu; ferner von Südafrika her ein 
Flugzeugmutterschiff mit einem Land- und zwei Wasserflugzeugen. Der Gegner bestand Ende Juni 
1915 aus nicht weniger als einem Panzerkreuzer, vier geschützten Kreuzern, zwei Monitoren, drei 
großen Hilfskreuzern, drei kleinen Hilfskriegschiffen, acht bis zehn armierten Walfischfängern und 
einem Flugzeugmutterschiff, fürwahr eine gewaltige Streitmacht gegen einen einzigen deutschen 
Kreuzer - die englische Admiralität scheute keine Mittel "to sink or destroy the Königsberg", wie ihr 
bereits vor Monaten erteilter Befehl lautete. 


Im Laufe des Mai und Juni machten die Engländer mehrfach Fliegerangriffe, die durch die 10,5-cm- 
Geschütze der "Königsberg" aber stets erfolgreich abgewiesen wurden. Anfang Mai war über 
Portugiesisch-Ostafrika der Befehl aus der Heimat eingetroffen, die deutsche Schutztruppe in 
Ostafrika durch Personal der "Königsberg" nach Möglichkeit zu verstärken. Dies geschah dadurch, 
daß der Kommandant dem Kommandeur der Schutztruppe 4 Offiziere, 3 Deckoffiziere und 80 
Mann zur Verfügung stellte. Mit dem Rest der Besatzung richtete er sich auf den allgemeinen 
großen Angriff des englischen Blockadegeschwaders ein, der dann auch am 6. Juli 1915 erfolgte. 


In der Frühe dieses Tages drang der Gegner mit seinen Monitoren gegen die Flußmündung vor, die 
Kreuzer folgten in einiger Entfernung. Sobald die Schiffe in Reichweite der Geschütze der 
"Königsberg" gekommen waren, wurden sie unter Feuer genommen. Alsbald stiegen auch die 
feindlichen Flugzeuge zum Angriff auf. Es erfolgte eine planmäßige Beschießung und gegen 8 Uhr 
morgens erhielt "Königsberg" einige Volltreffer, aber trotz des neun Stunden währenden Gefechts 
gelang es nicht, das Schiff niederzukämpfen; es blieb seeklar und gefechtsfähig, als der Gegner 
seinen Angriff um 4 Uhr Nm. aufgab und sich nach See zu zurückzog. "Königsberg" hatte einige 
Beschädigungen erlitten; außerdem waren mehrere Verwundungen des Personals zu verzeichnen, 
darunter der Kommandant. 


Am Sonntag, dem 11. Juli, erfolgte der zweite große Angriff, diesmal unter persönlicher Leitung des 
englischen Viceadmirals King Hall, der sich auf dem Kreuzer "Weymouth" eingeschifft hatte. 
Gegen 11 Uhr Vm. näherte sich das ganze Blockadegeschwader, bestehend aus 21 Schiffseinheiten, 
wiederum hatten die Monitore die Führung. Es setzte alsbald eine ungemein heftige Beschießung 
der "Königsberg" ein, die ihrerseits den Rest ihrer Kräfte und ihrer Munition einsetzte, um ihr 
Leben so teuer wie möglich zu verkaufen. Die Artillerie des Schiffes hatte gegen die stark 
überlegenen Gegner bereits gute Treffresultate erzielt, als im Hinterschiff gegen 1 Uhr ein 
verheerender Brand ausbrach und das Schiff bald des Gebrauchs seiner Waffen beraubte. Mit dem 


